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Durante las maniobras Majestic 
Eagle-04, la participación de los 
dos portaaviones ligeros 
Giuseppe Garibaldi C-551 y 
Príncipe de Asturias R-11 nos ha 
permitido realizar un análisis 
comparativo entre estas dos 
unidades tan similares y a su vez 
tan distintas. 


Propulsión naval: 
¿Nuclear o convencional? 


Desde que la energía nuclear 
estuvo disponible para su uso 
con fines prácticos, se originó en 
el seno de la US Navy (y de 
otras armadas importantes) una 
intensa polémica sobre la 
conveniencia de utilizar esta 
fuente de energía para propulsar 
los barcos de la flota, 
especialmente las grandes 
unidades. 


USS Enterprise, 43 años 
en primera línea 


El 11 de septiembre de 2001, 
dos meses antes de cumplir su 
40 cumpleaños, el USS 
Enterprise, había comenzado su 
regreso a casa desde el Golfo 
Pérsico. 


E] Defensa Aérea de la 


Flota: ejercicios en el 
Príncipe de Asturias 


Durante las maniobras Majestic 
Eagle 04 se realizaron 
numerosos ejercicios de defensa 
y ataque aéreos, tendentes a 
ejercitar a las tripulaciones de 
los países participantes en las 
mejores técnicas de defensa y 
empleo de las armas disponibles. 


USS Ronald Reagan 
CVN 76, desde Norfolk 
a San Diego 


Durante el viaje que el 
portaaviones norteamericano 
USS Ronald Reagan (CVN 76) 
realizó en el mes de junio a 
través de las costas de América 
del Sur, las aviaciones navales 
de Brasil y Argentina tuvieron la 
oportunidad de efectuar toques y 
despegues en el buque. 


Portaaviones de los 
Marines, los LHA y LHD 


Son los más grandes entre los 
buques de asalto anfibio y 
pueden parecer un portaviones 
pequeño, pero no nos llevemos a 
engaño, son plataformas desde 
donde se dirigen y realizan las 
operaciones anfibias de la Navy 
en cualquier parte del mundo. 


Portaaviones en Corea 


Nada parecía haber cambiado y, 
sin embargo, todo era diferente. 
Algo coexistía con lo que era 
familiar sobre la cubierta de 
vuelo. 


MH La última cruzada 


del Tomcat 


El USS George Washington 
(CVN 73) estuvo desplegado en 
el Golfo Pérsico entre marzo y 
septiembre de 2004, asignado a 
las operaciones Iraqi Freedom y 
Enduring Freedom. 


La Batalla del Mar 

del Coral, la primera 
derrota estratégica de 
Japón en el Pacífico 


La Batalla del Mar del Coral, 
aunque de limitados efectos 
tácticos, tuvo una gran 
importancia estratégica puesto 
que fue la primera vez que se 
enfrentaron las dos flotas. 


Las futuras Seahase 
de EEUU 


Para cumplir los objetivos de la 
seguridad nacional, durante los 
próximos 30 o 40 años, la 
Marina de los Estados Unidos 
está planificando una fuerza 
expedicionaria marítima cuyos 
principios esenciales están 
sintetizados en el documento 
Sea Power 21. 


Eugene Ely y el crucero 
USS Pennsylvania 


Los ecos del reciente ensayo 
protagonizado por el aviador 
Eugene Ely, levantando el vuelo 
desde la pequeña plataforma 
instalada sobre la cubierta del 
crucero USS Birmingham, 
todavía no se habían extinguido 
por completo. 


Superportaaviones 
de la US Navy 


Desde que el ser humano 
comenzó a surcar los mares, 
este tipo de buque de guerra es 
el mayor exponente de poder 
naval de todos los tiempos. 


ya 
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portaaviones de la US Navy 

(Carrier Strike Groups - CVSG) 
pueden ser desplegados 
rápidamente a zonas "calientes", siñ 
necesidad de requerir 
autorizaciones políticas y 
diplomáticas, desplegando frente a 
las costas de un potencial 
adversario un considerable 
potencial aeronaval. El simple hecho 
de mostrar la bandera ya es en sí 
mismo un claro mensaje de 
resolución política, difícil de ignorar. 
En la Guerra Fría, además de 
proyectar el poder aéreo sobre 
territorio enemigo, tenían como 
misión escoltar los convoyes de 
refuerzo desde Estados Unidos a 
Europa, en caso de que el conflicto 
con el Pacto de Varsovia se hubiera 
tornado en una "guerra caliente". 
Desde entonces los portaaviones de 
la US Navy han sido utilizados en la 
llamada guerra litoral, donde han 
demostrado su gran polivalencia y 
su capacidad para proyectar el 
poder aéreo de forma resolutiva allí 
donde sea necesario. 

Este Especial de Fuerza Naval, es 
una segunda parte del primero, que 
también trataba sobre portaaviones, 
aunque en esta ocasión hemos 
dado mayor énfasis a estos buques 
en servicio con la Armada de EEUU, 
si bien no hemos olvidado a nuestro 
Príncipe de Asturias. 

Así, durante las maniobras 
Majestic Eagle-04, la participación 
de los dos portaaviones ligeros 
Giuseppe Garibaldi C-551 y Príncipe 
de Asturias R-11 nos ha permitido 
realizar un análisis comparativo 
entre estas dos unidades tan 
similares y a su vez tan distintas; 
evidentemente de esta comparación 
sale un claro vencedor. ¿Adivinan 
cuál? 


E grupos de combate de 


312240) ar) 2 
POAAaMoneS 


En estas maniobras se realizaron 
numerosos ejercicios de defensa y 
ataque aéreos, tendentes a ejercitar 
a las tripulaciones de los países 
participantes en las mejores 
técnicas de defensa y empleo de 
las armas disponibles, donde los 
Harrier de la Novena Escuadrilla de 
la Armada demostraron una 
extraordinaria capacidad, fruto de 
las características de la versión 
"Radar", pero también de la 
profesionalidad de sus pilotos y 
personal técnico. 

Uno de los artículos más 
interesantes analiza una 
comparación entre los medios de 
propulsión convencional o nuclear 
para su uso con fines prácticos por 
lo que se originó en el seno de la 
US Navy (y de otras armadas 
importantes) una intensa polémica 
sobre la conveniencia de utilizar 
esta fuente de energía para 
propulsar los barcos de la flota, 
especialmente las grandes 
unidades. La conclusión es 
sorprendente. 

En las líneas finales de este 
editorial no queremos dejar pasar la 
ocasión para expresar nuestro más 
profundo agradecimiento a la 
tripulación del "MORSA" que 
trasladó desde el Enterprise al 
Príncipe de Asturias a nuestros 
intrépidos Juan José Fernández y 
Javier Sánchez, cuando pese a las 
dificultades del momento 
encontraron la oportunidad para 
poder sacar unas excelentes tomas 
aéreas del "Big E", una de las cuales 
ilustra la portada de este Especial. 
Como el resto de la FLOAN, sois de 
lo mejor. 


Salvador Mafé 


N 
El portaaviones 


=i E m Lal 

italiano en los 

ejercicios 

MEDSHARK/Majestic 

Eagle-04. m 


Príncipe de Asturias 


Texto: Javier Sánchez García 


Durante las maniobras Majestic Eagle-04, celebradas en aguas internacionales del 
Atlántico Oriental el pasado mes de julio, la participación de los dos portaaviones 
ligeros Giuseppe Garibaldi C-551 y Príncipe de Asturias R-11 nos ha permitido 

realizar un análisis comparativo entre estas dos unidades tan similares y a su vez 


tan distintas. 


stos dos pequeños portaa- 
Eon demostraron su ope- 
ratividad en las agitadas 
aguas Atlánticas durante los ejer- 
cicios MEDSHARK/ME-04 junto 
a los dos portaaviones nortea- 
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mericanos, USS Enterprise (CNV 
65) y USS Harry F. Truman (CNV 
75), que también participaron en 
estas maniobras y donde desta- 
có, notablemente, la capacidad del 
portaaviones español. 


A pesar de tratarse de dos pro- 
yectos similares, estos dos por- 
taaviones tienen considerables di- 
ferencias, tanto en el aspecto ex- 
terior e interior como en el ope- 
rativo y/o funcional. De hecho no 


se debería considerar al Giusep- 
pe Garibaldi como un portaavio- 
nes pues, a pesar de utilizar avio- 
nes de despegue y aterrizaje en 
corto y vertical V/STOL (Verti- 
cal/Short Take-off Landing), su de- 
nominación oficial es la de cruce- 
ro ligero portahelicópteros de cu- 
bierta corrida, es decir, con una 
cubierta de vuelo continua con las 
superestructuras agrupadas en 
una isla, aunque en su diseño se 
contempló la posibilidad de utili- 
zar estos versátiles cazabombar- 
deros. Por su parte el portaavio- 
nes español Príncipe de Asturias 
nació como tal después de las 
modificaciones realizadas en Es- 
paña del viejo concepto nortea- 
mericano Sea Control Ship; un pe- 
queño portaaviones de escolta 
moderno capaz de suministrar el 
apoyo aéreo necesario a los gru- 
pos anfibios de la US Navy y a los 
convoyes aliados en una hipotéti- 
ca crisis con la antigua Unión So- 
viética, pero fue abandonado por 
las autoridades navales nortea- 
mericanas en favor de los porta- 
aviones de la clase Nimitz mejo- 
rados. 


Giuseppe Garibaldi 
VS. Príncipe de 
Asturias 


La primera gran diferencia la en- 
contramos en su aspecto exterior. 
El Garibaldi fue proyectado para 
operar con una docena de heli- 
cópteros antisubmarinos gracias 
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a su condición de crucero porta- 
helicópteros de cubierta corrida, 
aunque pensando en el futuro y 
en la posibilidad que la Marina Mi- 
litare italiana adquiriese aviones 
V/STOL, se reforzó la cubierta de 
vuelo adecuadamente y se incor- 
poró en la proa un ski-jump de 6,5 
grados. Por su parte el Principe 
de Asturias, nació como un au- 
tentico portaaviones ligero. Para 
facilitar las prestaciones de los 
Harrier se le dotó desde un primer 
momento de una rampa trampo- 
lín o ski-jump de 12° de inclinación. 
El diseño básico del Principe es 


muy superior al del Garibaldi, ha- 
biendo sido proyectado desde su 
inicio para operar con un gran nú- 
mero de aeronaves, los espacios 
disponibles en cubierta de vuelo, 
amplitud del hangar, así como la 
disposición de los ascensores pa- 
ra el movimiento de aeronaves, 
talleres etc.., ofrecen una mayor 
capacidad y operatividad aérea. 
La superficie de la cubierta de 
vuelo del Príncipe es de 5.104m* 
(unos 176 x 29 metros incluyen- 
do los elevadores) y presenta, co- 
mo singularidad más llamativa, una 
marca asimétrica con respecto al 


— Bella imagen al 
amanecer del 
Príncipe de Asturias 
con sus siete 
Harrier alineados 
sobre la cubierta 
de vuelo momentos 
antes de su 
despegue. 


= El portaaviones 
Príncipe de Asturias 
destacó 
notablemente 
durante los ejercicios 
MEDSHARK/Majestic 
Eagle-04. 
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El sistema = 
defensivo del 
portaaviones 

español se 
compone de cuatro 
montajes antimisil 

Meroka de 20mm. 


En esta fotografía = 
se puede observar 
parte del 
armamento 
defensivo del 
Garibaldi. En 
primer término un 
montaje doble 
Breda de 40mm, 
detrás uno de los 
dos sistemas 
triples de tubos 
lanzatorpedos y a 
continuación un 
radar. de tiro Dardo. 
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casco, estando desplazada hacia 
la banda de babor. Por su parte la 
del Garibaldi tiene unas dimen- 
siones de 173,8 x 30,4 metros de 
manga en su zòna más ancha, 
aunque hay que descontar la su- 
perficie que ocupa la isla, mayor 
en el portaaviones italiano y dis- 
puesta en la parte central del bu- 
que, por lo que la superficie útil es 
superior en el Príncipe de Astu- 
rias. 

El Grupo Aéreo Embarcado en 
el Príncipe dobla al que puede em- 
barcar el Garibaldi. La capacidad 
máxima operativa del portaavio- 


nes español es de 29 aeronaves; 
17 en el hangar y 12 en la zona de 
estacionamiento de la cubierta de 
vuelo, mientras que el particular 
diseño del buque italiano sólo per- 
mite, en el mejor de los casos, 
transportar un máximo de 16 ae- 
ronaves y con serios problemas 
de operatividad debido, principal- 
mente, a la superficie disponible 
en el hangar, muy limitada por cul- 
pa de la situación de los dos as- 
censores, cerca de crujía y con su 
correspondiente pozo. 

Un portaaviones es algo más 
que un casco con una cubierta de 


vuelo. La principal misión de un 
portaaviones es la de llevar me- 
dios aéreos tan capaz y eficien- 
temente como sea posible. En el 
caso del Garibaldi, cuando el han- 
gar va completo, es decir, con 12 
helicópteros antisubmarinos SH- 
3D Sea King o 10 Harrier o la 
combinación de ambos, la dispo- 
nibilidad de las aeronaves puede 
resultar bastante complicada. Por 
el contrario el Principe dispone de 
un amplio hangar de 2.250m* 
(unos 109 x 22 metros) sin ba- 
rreras ni formas caprichosas que 
limiten su capacidad ocupando, 
aproximadamente, un 60% de la 
eslora total. La disposición de los 
dos ascensores, uno situado pró- 
ximo a crujía delante de la isla, es- 
tá debidamente desplazado hacia 
estribor para no hipotecar la ope- 
ratividad en el hangar ni en la cu- 
bierta de vuelo, pues la pista de 
despegue queda al margen de la 
zona del elevador, mientras que 
el de popa es de voladizo, colo- 
cado en el extremo de la pista a 
crujía. Esta disposición permitiría, 
en caso de avería, el despegue de 
las aeronaves desde toldilla has- 
ta la cubierta de vuelo, en una ma- 
niobra no exenta de dificultades. 

En un portaaviones el principal 
sistema defensivo es su grupo de 
aeronaves, en el caso del Gari- 
baldi, no es así, si tenemos en 
cuenta la variedad de armas que 
dispone. Proyectado y construido 


como crucero ligero, su principal 
misión es la lucha antisubmarina 
pudiendo embarcar hasta 12 he- 
licópteros SH-3D Sea King o los 
nuevos EH-101 Merlín, dotados 
de sonar calable y torpedos bus- 
cadores especiales para el em- 
pleo en aguas poco profundas. 
Para la lucha antisubmarina cer- 
cana el buque está dotado de un 
sonar de quilla DE 1160 y dos lan- 
zadores triples para torpedos llas- 
3. El resto de armamento le per- 
mite la lucha antibuque mediante 
sus cuatro contenedores-lanza- 
dores de misiles Otomat Mk-2 Te- 
seo de 180 km. de alcance y la 
defensa antiaérea, proporcionada 
por sus dos sistemas óctuples Al- 
batros para misiles Aspide, una 
versión italiana del estadouniden- 
se Sea Sparrow. 

También dispone de tres mon- 
tajes dobles Dardo de 40/70mm, 
desarrollados por la firma Breda 
basándose en el popular cañón 
Bofors al que se modificó el sis- 
tema de alimentación y la dotación 
de reserva de proyectiles. Su mi- 
sión es la defensa aérea cercana 
y antimisil, utilizando diferentes ti- 
pos de espoleta según el blanco 
a batir y tiene un alcance aproxi- 
mado de ocho kilómetros. 

En este apartado el Príncipe se 
encuentra en una clara inferiori- 
dad al contar tan sólo con cuatro 
montajes multitubo Meroka 2A pa- 
ra la defensa antimisil, situados 
uno a cada banda al inicio del ski- 
jump y dos en popa. Cada mon- 
taje consta de 12 tubos Oerlikon 
de 20mm montados en dos filas 
superpuestas, con una cadencia 
de tiro de 9.000 disparos por mi- 
nuto. 

Ambos buques disponen del 
mismo sistema de propulsión CO- 
GAG (Combined Gas And Gas) y 
utilizan el mismo tipo de turbina 
aeronáutica adaptadas para ser 
utilizadas en buques. El Garibaldi 
utiliza cuatro turbinas de gas Ge- 
neral Electric LM 2500 fabricadas 
bajo licencia por Fiat, con una po- 
tencia unitaria voluntariamente re- 
ducida a 20.000 CV (80.000 en 
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total), que mueven dos hélices de 
paso fijo, imprimiendo al buque 
unos 30 nudos y una máxima sos- 
tenida de 28 nudos. La autonomia 
es de 7.000 millas a una veloci- 
dad de crucero de 20 nudos. El 
Principe utiliza dos turbinas de gas 
también LM 2500 de procedencia 
norteamericana con una potencia 
máxima de 46.400 CV, que actú- 
an sobre una única hélice de pa- 
so variable. La velocidad máxima 
es algo superior a los 26 nudos. 


La autonomía es algo superior a 
su homólogo italiano, alcanzando 
las 7.500 millas a la misma velo- 
cidad de crucero. El Principe cuen- 
ta además con dos motores eléc- 
tricos auxiliares (UPA) de 1.600 
Cv., y 5 nudos de velocidad má- 
xima, son de tipo retráctil y dis- 
ponen de 360° de giro que, facili- 
tan la maniobra y garantizan el re- 
torno del buque si el sistema prin- 
cipal de propulsión dejase de 
funcionar. 


— El Garibaldi dispone 
de dos lanzadores 
de misiles Albatros 
junto a la isla. 


— Detalle de la isla 
del Príncipe de 
Asturias. 


Vista interior del = 
hangar del 
portaaviones 
español donde se 
puede apreciar su 


gran amplitud. En la 


zona central se 
observa el muro 
cortafuegos. 


Detalle de tres AV- = 
8B Harrier II Plus 
sobre la cubierta 

de vuelo del 
portaaviones 
Príncipe de 
Asturias. 


Un helicóptero » 
antisubmarino SH- 
3D Sea King en el 

interior del 
Garibaldi. 
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Los dos buques fueron cons- 
truidos mayoritariamente en ace- 
ro de alta resistencia, casco y su- 
perestructura, empleándose tam- 
bién materiales ligeros, sobre to- 
do en los interiores, reduciendo 
los pesos totales. El Garibaldi dis- 
pone de una compartimentación 
transversal que le permite la su- 
pervivencia con varios comparti- 
mentos estancos inundados. Pa- 
ra compensar el balanceo del bu- 
que dispone de cuatro aletas es- 
tabilizadoras retráctiles capaces 
de reducir de 30 a 3 grados el ba- 
lanceo del buque cuando navega 
a más de 18 nudos. Por su parte 
el Príncipe ha demostrado su ex- 
cepcional comportamiento en la 
mar, no sobrepasándose los 2° de 
escora navegando con fuerte ma- 
rejada, gracias a sus dos pares de 
aletas estabilizadoras. También el 
buque español dispone de un al- 
to grado de supervivencia y de re- 
sidencia al choque. Ambos dis- 
ponen de telones de acero corta- 
fuegos en los hangares y siste- 
mas de extinción de incendios 
autónomos. 

En lo referente a la electrónica, 
ambos buques utilizan sistemas 
electrónicos muy similares, con la 
diferencia que el buque italiano 
dispone de radares y direcciones 
de tiro de fabricación nacional, 
mientras que el portaaviones es- 
pañol cuenta con electrónica nor- 
teamericana (ver cuadros). 


La dotación de estos buques es 
también muy parecida, en el por- 
taaviones español la dotación má- 
xima es de 811 personas, inclu- 
yendo la tripulación del buque, el 
personal de vuelo y el Estado Ma- 
yor. En el Garibaldi, es algo su- 
perior, un total de 825, donde 550 
pertenecen a la tripulación, 230 al 
personal de vuelo y 45 al Estado 
Mayor. En los dos buques la do- 
tación se reparte en camaretas in- 
dependientes de 2, 4, 8 y 12 lite- 
ras, con servicios adheridos y lo- 
cales de descanso repartidos por 
la zona de habitabilidad contando, 
entre otros, con aire acondicio- 
nado. Del mismo modo los dos 
buques admiten el transporte de 
una pequeña unidad de Infante- 
ría de Marina. 


El Príncipe de 
Asturias en acción 


Portaaviones Principe de Astu- 
rias. En algún lugar del Atlántico. 
Desde el primario de vuelo se 
aprecia la rampa de proa perfec- 
tamente alineada con el horizon- 
te. A pesar de que la mar está ri- 
zada el buque no cabecea, la es- 
tabilidad es perfecta. Aunque las 
condiciones climatológicas no son 
nada buenas, visibilidad inferior 
alas 10 millas y bancos de nubes 
por debajo de los 3.000 pies 
(1.000 metros), todo indica que 
los aviones podrán despegar. 
Mientras tanto, tres Harrier es- 
peran sobre la cubierta a que el 
barco ponga proa al viento y con- 
siga las condiciones de viento ne- 
cesarias para lograr una susten- 
tación correcta de los aviones en 
el despegue, un nivel inferior, en 
el CIC (Centro de Información y 
Combate), autentico centro neu- 
rálgico del buque, la actividad no 
cesa. 

Conseguido el rumbo y las con- 
diciones de viento adecuadas, el 
jefe de vuelo indica al piloto los úl- 
timos datos y en unos instantes el 
incesante rugir de las turbinas in- 
crementan de potencia, en menos 
de un minuto los tres aviones de 


la Armada despegan y se dirigen 
hacia el objetivo. Durante el tiem- 
po que duraron las maniobras ME- 
04, las doce aeronaves que com- 
ponían la Unidad Aérea Embarca- 
da (UNAEMB), en esta ocasión 
formada por 6 AV-8B Harrier II 
Plus; 1 AV-8B Harrier Bravo; 2 SH- 
3D Sea King AEW; 2 SH-3D Sea 
King y 1 AB-212, realizaron un pro- 
medio de 30 salidas diarias, re- 
partidos en 5 periodos con la par- 
ticipación de 5/6 aeronaves. To- 
das las aeronaves permanecieron 


en servicio sin producirse ninguna 
avería imposible de ser solucio- 
nada a bordo. En el Príncipe exis- 
ten pañoles de repuestos de ae- 
ronaves y talleres, capaces de su- 
ministrar un segundo escalón de 
mantenimiento, con la particulari- 
dad que a bordo del buque se tra- 
baja las 24 horas del día, por lo 
que las averías suelen repararse 
mucho antes que en tierra, donde 
el personal trabaja por turnos. 
Durante los cinco días que du- 
raron los ejercicios, las condicio- 


= Con la 
incorporación de 
los Harrier, la 
Aviazione de la 
Marina Militare 
italiana, ha ganado 
en operatividad y 
su crucero 
Giuseppe Garibaldi 
en capacidad de 
combate. 


= Vista del ascensor 
de popa durante el 
descenso de un 
Harrier. La 
disposición de 
este ascensor 
permitiría el 
despegue de las 
aeronaves en caso 
de avería, desde la 
toldilla hasta la 
cubierta de vuelo. 
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El portaaviones = 
español dispone de 
un punto de toma 
delante del 
ascensor de proa, 
lugar que ocupa 
normalmente un 
AB-212 en 
misiones de SAR. 


Uno de los 
veteranos SH-3D 
Sea King de la 5% 
Escuadrilla 
dispuesto a 
despegar. 


Tras realizar su 
misión, este SH-3D 
AEW es introducido 
al hangar por el 
ascensor de proa. 


Entre vuelo y vuelo 
el personal de 
cubierta realiza 

todo tipo de 
ejercicios. En esta 
ocasión se trata de 
la simulación de un 
accidente en la 
cubierta de vuelo 
con varios heridos 
dispuestos en 
camillas son 
evacuados a la 
enfermería 
utilizando el 
elevador de proa. 
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nes climatológicas no fueron del 
todo favorables. Los dos portaa- 
viones europeos jugaron un papel 
muy distinto. Mientras que las 
operaciones aéreas a bordo del 
Príncipe de Asturias no cesaron 
en ningún momento, tanto de día 
como de noche, el Giuseppe Ga- 
ribaldi quedo inoperativo en varias 
ocasiones . A pesar de ser dos 
buques bastante semejantes, una 
vez más, la superioridad del por- 
taaviones español quedó demos- 
trada. Durante una de las fases 
del ejercicio, ambos portaaviones 
tenían que realizar un intercambio 
de aeronaves. Los dos Harrier es- 
pañoles despegaron sin proble- 
mas desde la cubierta del Princi- 
pe de Asturias y a pesar de que 
las condiciones climatológicas 
eran las mismas para los dos por- 
taaviones, el Garibaldi se encon- 
traba fuera de combate, sin la po- 
sibilidad de realizar ninguna ope- 
ración aérea, es decir, ni pudo lan- 
zar sus aviones ni pudo hacer 
aterrizar a los dos Harrier espa- 
ñoles que tuvieron que regresar 
al portaaviones español. 

En otra fase de los ejercicios los 
italianos se quedaron sin helicóp- 
teros operativos. La Armada es- 
pañola tuvo que ceder temporal- 
mente uno de sus veteranos SH- 
3D Sea King de la 5* Escuadrilla 
a los italianos. Esto no resultaría 
digno de mencionar si no fuese 
por que los helicópteros italianos 
averiados eran dos flamantes EH- 
101 Merlín, de reciente adquisi- 
ción y que por lo visto no dejan de 
sufrir constantes averías de tipo 
electrónico. 


Consideraciones 
finales 


Todos los ejercicios de la OTAN 
suelen ser muy exigentes, y este 
lo ha sido aun más. Una peque- 
ña fuga de aceite inmovilizó tem- 
poralmente al portaaviones espa- 
ñol peligrando su asistencia en es- 
tas maniobras. En un tiempo ré- 
cord (15 días) se tuvo que 
desarmar el portaaviones, vaciar- 


lo de combustible y prepararlo pa- 
ra su entrada en dique. Tras llegar 
las piezas de repuesto, se traba- 
jó día y noche para solucionar la 
avería y preparar rápidamente el 
buque para su salida a la mar. 
Afortunadamente todo salió sa- 
tisfactoriamente y la Armada es- 
pañola pudo participar con todo 
su potencial. 

En estas maniobras el Principe 
de Asturias no sólo demostró su 
plena integración con los portaa- 
viones norteamericanos, también 
sorprendió su capacidad de tra- 
bajo y disposición de sus aerona- 
ves. Al finalizar las maniobras se 


hizo una valoración general y se 
pudo comprobar que el portaa- 
viones español estaba casi em- 
parejado, en lo referente a ope- 
raciones aéreas realizadas, con el 
superpoderoso USS Enterprise, 
teniendo en cuenta como es lógi- 
co la diferencia tonelada/aerona- 
ve, muy superior en el buque nor- 
teamericano. En la misma valora- 
ción el Giuseppe Garibaldi, como 
era de suponer después de las di- 
ficultades antes señaladas, que- 
do muy por detrás del buque es- 
pañol. 

En estos mismos ejercicios la 
Armada española utilizó la fraga- 


G. GARIBALDI VS P. SATURIAS 


Los distintos 
colores de los 


Características Técnicas chalecos y 


A A x les del 
Portaaviones Príncipe de Asturias ls 


personal de 
cubierta indican la 
DESPLAZAMIENTO aplena carga 16.917 ton misión a realzar 
máximo crecimiento 17.400 ton En esta ocasión los 
DIMENSIONES eslora máxima 195,87 metros de color azul son 
eslora entre perpendiculares 187,45 metros los encargados de 
manga cubierta de vuelo 32,0 metros las trincas y calzos. 
manga en flotación 24,38 metros Al fondo el 
calado máximo 9,45 metros suboficial de 
puntal a la cubierta de vuelo 20,57 metros movimiento (color 
CUBIERTA dimensiones máximas 175x29 metros amarillo) indica al 
DEVUELO superficie 5.104 m? piloto lo que tiene 
Ski-jump de 122 y 46,5 metros de longitud que naco 
puntos de toma en cubierta, cinco centrales más uno a estribor 
HANGAR superficie 2.250 m* 
dimensiones aproximadas 109 x 22 metros 
PROPULSIÓN principal COGAG: dos Turbinas de gas General Electric LM2500 


potencia total 46.400 Cv a 3.600 r.p.m 
hélices, una Navalips de paso variable y reversible 
auxiliares, dos UPA eléctricas (1.600 Cv) 
combustible, 3.000 toneladas (2.200 m' de gasóleo y 1.500 de JP-5) 
Potencia Eléctrica. 
Total: 7.500 Kw. (tres grupos Steward & Stevenson) 
PRESTACIONES velocidad máxima plena carga, 26 nudos 
autonomía, 7.500 millas a 20 nudos (con una sóla turbina) 
autonomía en víveres, 45 días 
ARMAMENTO artillería, 4 montajes Meroka 2A de 20mm 
aeronaves, 29 máximo en operaciones 
37 máximo como transporte 
12/16 configuración normal (8/10 aviones + 5/7 helicópteros) 
señuelos, seis Loral Hycor Super RBOC Mk-36 de 130mm. 
ELECTRÓNICA radar de exploración aérea, Hughes AN/SPS-52C (Tridimensional) 
radar de exploración de superficie, ISC Cardion AN/SPS-55 
radar designación de blancos, Selenia RAN 12L (Merokas) 
radar de control de tiro, 4 Lockheed AN/VPS-2 (Merokas) 
radar aproximación de aeronaves, ITT AN/SPN-35A 
radar de navegación, Raytheon Raycass 5 
IFF AIMS Mk-XIl 
TACAN AN/URN-25 
sistema de combate, Sperry NTDS/Tritan 
enlace de datos, Data Link-11 y 14 
comunicaciones, SCOT, Saturn 35 e INMARSAT 
contramedidas electrónicas, Elettronica Nettunel (ESM-ECM-ELINT) 
INTA (Infrarrojas) 
AN/SLQ-25 Nixie (Acústicas activas/antitorpedo) Fuerza Naval 9 


Detalle de la 
limpieza de la 
turbina de un 
Harrier antes de su 
despegue. 


ta Álvaro de Bazán F-101 como 
buque insignia asumiendo también 
el mando de guerra antiaérea. El 
"tridente" formado por esta fra- 
gata, el portaaviones Principe de 
Asturias y las posibilidades de 
combate de los AV-8B Harrier II 
Plus armados con los nuevos mi- 
siles AMRAAM, está considera- 
do como el mejor grupo aerona- 


val europeo para la defensa aé- 
rea, ni la poderosa Royal Navy ni 
la Marina National francesa, dis- 
ponen de algo semejante. 

Ha quedado demostrada la su- 
perioridad del buque español du- 
rante el transcurso de las MEDS- 
HARK/ME-04. Por otro lado, 
mientras el diseño del portaavio- 
nes español se convertía en todo 
un logro para la industria naval es- 
pañola con la contratación de una 
nave similar para la Real Marina 
Tailandesa (portaaviones Chakri 
Naruebet 911), el Giuseppe Ga- 
ribaldi, muy pronto quedará a la 
sombra del nuevo buque insignia 
de la marina Militare italiana, que 
lo sustituirá en sus funciones co- 
mo portaaviones. Con casi los 
mismos años en servicio activo, 


ambos buques tienen un futur 
muy distinto; el Principe de Astu 
rias tiene prevista una larga ir 
movilización con entrada en diqu 
para realizarle las obras necese 
rías y modernizar todos sus sis 
temas para poder seguir realizar 
do sus misiones como portaavic 
nes de la Armada, mientras qu 
el Giuseppe Garibaldi con la er 
trada del nuevo portaaviones ite 
liano, Andrea Doria C-552, volver 
a sus orígenes como crucero | 
gero antisubmarino, aunque co 
la desaparición de esta amenaza 
posiblemente tenga que realiza 
otro tipo de misión, por ejemplc 
las de apoyo en operaciones ar 
fibias, aprovechando su cubiert 
de vuelo y posibilidades de tran: 
porte de helicópteros. = 


Características Técnicas 


DESPLAZAMIENTO aplena carga 13.850 ton 


eslora entre perpendiculares 162,8 metros 
manga cubierta de vuelo 30,4 metros 
manga en flotación 25,4 metros 


dimensiones máximas 173,8 x 30,4 metros 
Ski-jump de 6,5% y 28,50 metros de longitud 
puntos de toma en cubierta, seis 


dimensiones aproximadas 110x 15 metros 
principal COGAG: cuatro Turbinas de gas Fiat/General Electric LM2500 


DIMENSIONES eslora máxima 180,2 metros 
calado máximo 6,7 metros 
CUBIERTA 
DEVUELO 
HANGAR superficie 1.700 m? 
PROPULSIÓN 
potencia total 80.000 Cv 
hélices, dos de paso fijo 
Potencia Eléctrica. 
PRESTACIONES 
ARMAMENTO 
señuelos, dos SCLAR 
ELECTRÓNICA 


radar de exploración aérea, SPS-52C (Tridimensional) 
radar de exploración de superficie, SPS-702 

radar designación de blancos, SPS-774 (RAM-10 5) 
radar de control de tiro, 3 SPG-74 (RTN-20 X) Dardo (Artillería) 
3 SPG-75 (RTN-30 X) Argo (Misiles) 

radar aproximación de aeronaves, SPN-728 
radar de navegación, SPN-768 

sonar, DE 1160 


Portaaviones Giuseppe Garibaldi 


Total: 9.360 Kw. (seis diesel alternadores Grandi Motori Trieste de 1.560 Kw.) 
velocidad máxima plena carga, 30 nudos 
autonomía, 7.000 millas a 20 nudos 
misiles antibuque, 4 Otomat Mk-2 Teseo 
misiles antiaéreos, dos sistemas óctuples Albatros (48 misiles Aspire) 
artillería, 3 montajes dobles Breda de 40mm 
torpedos antisubmarinos, dos montajes triples llas 3 
aeronaves, 16 máximo en operaciones 


Propulsión naval: 
¿nuclear o convencional? 


Texto: Rafael Treviño Martínez 
Fotos: R. Treviño, US Navy 


Desde que la energía nuclear estuvo disponible para su uso con fines prácticos, se 

originó en el seno de la US Navy (y de otras armadas importantes) una intensa 
olémica sobre la conveniencia de utilizar esta fuente de energía para propulsar los 
arcos de la flota, especialmente las grandes unidades. 


| debate se atenúa y se re- 
Es periódicamente, es- 
pecialmente cuando se inicia 
un nuevo programa de construc- 


ción. En 1996, con ocasión del lan- 
zamiento del programa de cons- 


trucción de los nuevos portaavio- 
nes CVN 21 para este siglo, se re- 
alizó un estudio comparativo en- 
tre las ventajas e inconvenientes 
de utilizar este tipo de energía, que 
ofrece algunas sorpresas. 


No vamos dar aquí la solución 
al dilema. No es nuestra misión; 
pero si vamos a desvelar algunos 
aspectos del problema, que serán 
de gran interés para nuestros lec- 
tores. 


Antecedentes 


Alo largo de los años 60 y bue- 
na parte de los 70, la US Navy 
persiguió el objetivo de crear una 
flota de fuerzas de tareas alrede- 
dor de los portaaviones nuclea- 
res. La pieza central del disposi- 
tivo, el portaaviones nuclear, es- 
taría escoltado por barcos de 
combate de superficie y submari- 
nos, asimismo de propulsión nu- 
clear. Tomando esa decisión se 
pensó que se obtendrían los má- 
ximos beneficios si todos los bar- 
cos del grupo de batalla emplea- 
ban el mismo tipo de propulsión. 
La US Navy cesó la construcción 
de combatientes de superficie de 
propulsión nuclear después de 
1975, debido a su alto costo. Pos- 
teriormente, el resto de esos bar- 
cos de superficie fueron dados de 
baja anticipadamente, debido a 
que no resultaba rentable su ope- 
ración y mantenimiento. 

Los buques de superficie de 
propulsión nuclear, comparten ca- 


si los mismos atributos que los 
portaaviones; duración ilimitada a 
alta velocidad, sostenibilidad y un 
mayor tamaño que sus homólo- 
gos convencionales. El primer bu- 
que nuclear de superficie se de- 
sarrolló en 1961 y entró en ser- 
vicio casi al mismo tiempo que el 
primer portaaviones. 

Un total de nueve barcos de su- 
perficie de propulsión nuclear fue- 
ron adquiridos, siendo autorizado 
el último en 1975. Estaba previs- 
to que estos barcos fuesen parte 
de unas fuerzas de tareas todas 
nucleares, pero esta meta nunca 
se materializó. En 1974 la energía 
atómica parecía tan prometedora 
que el Congreso en su Acta de 
Autorización para el año fiscal 
1975, afirmó que como cuestión 
de política habitual, todos los fu- 
turos barcos de guerra destina- 
dos a servir en las fuerzas de ata- 
que debían ser de propulsión nu- 
clear. Las excepciones debían te- 
ner una autorización presidencial. 
Sin embargo, tan pronto como en 


enero de 1976, el presidente en- 
contró que la construcción de una 
fuerza de barcos de superficie de 
propulsión nuclear "no era en in- 
terés de la nación". 

Fue el Secretario de Defensa el 
que evaluó "queel valor militar de 
un programa para una fuerza de 
buques de superficie Aegis toda nu- 
clear, no compensaba por el incre- 
mento de los costos o alternativa- 
mente la disminución de la fuerza". 

Pasó a proponer un programa 
de propulsión mixta para equipar 
a las fuerzas de superficie con bar- 
cos de propulsión nuclear para los 
casos de crisis en los que estos 
tuviesen que operar alejados de 
sus bases de aprovisionamiento. 
Y otros barcos Aegis de propul- 
sión convencional para suple- 
mentar a los anteriores en la pro- 
tección de fuerzas de alto valor 
(incluidos los portaaviones) bajo 
condiciones de un conflicto sos- 
tenido. Sin embargo no fueron ad- 
quiridos más barcos de superficie 
de propulsión nuclear. 


[y 

F/A-18F del VFA- 
102 
"Diamondbacks" a 
bordo del 
portaaviones 
convencional USS 
Kitty Hawk (CV 63). 
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En ocasiones y 
durante el 
lanzamiento, se 
prende el 
combustible 
derramado por el 
avión, provocado 
por el fuego de la 
postcombustión. No 
es peligroso, pero 
si que es 
espectacular. 


Durante el año fiscal de 1993, 
la US Navy decidió dar de baja la 
nueva clase de barcos de superfi- 
cie, en vez de proceder a reabas- 
tecerlos de uranio. Aquellos bar- 
cos fueron desactivados después 
de 17 años de vida activa y con 
casi la mitad de su vida útil plane- 
ada todavía remanente. La deci- 
sión estuvo basada en dos facto- 
res, la necesidad de reducir la es- 
tructura de la fuerza en orden a re- 
capitalizarse y la necesidad de los 
barcos de sufrir una cara revisión 
general de repostaje nuclear. En- 
carando unos presupuestos en de- 
clive y grandes requerimientos fis- 
cales, la marina determinó que la 
moadamizarián Ada maria vida u la 


estructura nuclear necesaria pa- 
ra soportar un pequeño censo de 
barcos. Otra razón detrás de la 
decisión para darlos de baja fue 
que acometer el repostaje nucle- 
ar, conducía a la retención de los 
barcos por otros 20 años al me- 
nos. Operacionalmente estos 
combatientes de superficie son ca- 
ros y son barcos que necesitan i 
fraestructuras y mantenimiento i 
tensivos. Personal, entrenamien- 
to, mantenimientos y otros costos 
asociados con las infraestructu- 
ras, resultaban más caros que mo- 
dernizar barcos de categoría equi- 
valentes pero de propulsión con- 
vencional. 


cada como pueda parecer, con- 
ceptualmente hablando. Es la má- 
quina de vapor que inventó James 
Watt en el siglo XVIII, y en la que 
se ha reemplazado la fuente de 
calor necesaria para producir el 
vapor, que entonces era un horno 
para carbón o madera, por un re- 
actor nuclear. Es decir la fisión 
nuclear reemplaza el quemado de 
combustibles fósiles para generar 
el calor necesario. Un esquema 
descriptivo muy básico sería el 
siguiente: 

La fuente de calor, que como 
hemos comentado es el reactor 
nuclear, emplea como combusti- 
ble el uranio (U-235). Este, se su- 


a E AN 


A A 


convencionales o comerciales y 
los navales (militares), estriba en 
el grado en que éste se ha enri- 
quecido. El uranio de grado co- 
mercial, se ha enriquecido en un 
3-4%, mientras que el de grado 
militar lo está por encima del 
90%. 

El uranio natural se somete a 
los siguientes procesos antes de 
ser utilizable como combustible; 
extracción, molienda, conversión 
y enriquecimiento. En EEUU, to- 
dos los servicios de enriqueci- 
miento domésticos estuvieron 
controlados por el Departamento 
de Energía hasta 1993, fecha en 
la que esas operaciones se trans- 
firieron a la Unites States Enrich- 
ment Corporation. 

El Departamento de Energía 
concluyó la producción en todas 
las plantas capaces de producir 
uranio en 1991, debido a que ha- 
bía una situación de excedentes 
de este producto, a causa de los 
acuerdos internacionales sobre 
reducción de armas nucleares 
(SALD. 

Los reactores nucleares nava- 
les utilizan para funcionar dos sis- 
temas, llamados primario y se- 
cundario, 

El calor generado por la fisión 
normalmente es mucho más del 
necesario y además tiene el in- 
conveniente de la radiación, por 
lo que el reactor se encierra den- 
tro de un recinto que actúa co- 
mo escudo para la radiación. Un 
problema resuelto. Después por 
medio de unas bombas que hacen 
circular agua por unos conductos, 
se impulsa esta para refrigerar el 
reactor. Otro problema resuelto, 
aunque todavía no podemos ge- 
nerar movimiento alguno. Este cir- 
cuito es el conocido como circui- 
to o sistema primario. 

Para conseguir generar ese mo- 
vimiento que nos interesa, una 
porción de los conductos del cir- 
cuito primario se encierran dentro 
de un recipiente lleno de agua, la 
cual absorbe parte del calor del 
agua que circula por el primero y 
se vaporiza. 


Ese vapor se conduce hacia una 
turbina, la cual produce el movi- 
miento de las hélices del barco y 
sirve para generar la energía eléc- 
trica que otros sistemas del bar- 
co necesitan. El vapor que sale de 
la turbina va a un condensador y 
desde allí, ya en forma líquida, el 
agua se reenvía al recipiente que 
decíamos al principio, y el ciclo 
vuelve a empezar. Este es un cir- 
cuito cerrado como el primario y 
que se denomina secundario. Am- 
bos son presurizados. La figura 
adjunta ilustra el esquema de am- 
bos sistemas. 

El reactor, todo el circuito pri- 
mario, su primer escudo de ra- 


diación y parte del sistema se- 
cundario, están confinados den- 
tro de un segundo recinto antira- 
diación y poco más. Posiblemen- 
te lo que más complica el sistema 
son los problemas de seguridad 
y control, por el peligro que en- 
traña la radioactividad. A lo largo 
del tiempo el uranio se quema y 
eventualmente hay que reempla- 
zarlo. 

Para controlar la cantidad de 
energía generada, se pueden in- 
troducir o retirar barras de ura- 
nio del reactor en función de las 
necesidades. 

El tamaño, el peso y el tipo de 
operaciones, influyen en las de- 
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El USS Kitty Hawk 
(CV 63) es el único 
portaaviones de la 
US Nawy basado 
fuera de EEUU. 
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as ventajas de los = 


portaaviones 
nucleares frente a 
əs convencionales 
no resultan tan 
evidentes. 


mandas de energía de un barco, 
así como su planta de propulsión 
y el combustible que suministra 
esa energía. Por ejemplo; un por- 
taaviones de la clase Nimitz, que 
pesa en orden de combate casi 
las 100.000 toneladas, requiere 
bastante más caballos de po- 
tencia de su planta propulsora 
que los requeridos para un sub- 
marino o un barco de superficie 
que pese 8.000 toneladas. De 
forma similar, hay una diferencia 
en las cantidades de combusti- 
ble nuclear que se quema en el 
proceso. 


Por ejemplo; las demandas de 
energía de un portaaviones de la 
clase Nimitz son igual a ocho ve- 
ces las de un submarino de la cla- 
se SSN 668. Durante el año 
1995 los portaaviones nucleares 
consumieron el 35% de la ener- 
gía nuclear empleada por la flota, 
el 46% en el año 2000 y se es- 
pera que esta cantidad ascienda 
al 60% para 2015, si se mantie- 
nen los planes de fuerza previs- 
tos. 

El programa de portaaviones nu- 
cleares norteamericano, está ges- 
tionado por la US Navy, pero to- 


dos los programas que tengan un 
componente nuclear quedan bajo 
la jurisdicción del Director de Pro- 
pulsión Nuclear, este es un de- 
partamento conjunto entre el De- 
partamento de Energía y la US 
Navy. El director es asignado pa- 
ra diseñar, construir, operar, man- 
tener y gestionar todos los as- 
pectos técnicos del Programa de 
Propulsión nuclear, Establecido en 
1947, el programa entregó el pri- 
mer submarino de propulsión nu- 
clear en 1954 y el primer portaa- 
viones; el USS Enterprise (CVN 
65) en 1961. 
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Las claves 
del debate 


Como he comentado, la pro- 
pulsión de las grandes unidades 
de la US Navy ha sido objeto de 
mucho debate, Las claves han si- 
do; las ventajas operacionales 
que el portaaviones nuclear ofre- 
ce contra el incremento de cos- 
tos y el valor de los grupos de ba- 
talla compuestos por una mezcla 
de barcos de propulsión nuclear, 
generalmente el portaaviones, y 
sus escoltas de propulsión con- 
vencional. 

Los abogados de la energía nu- 
clear del DoD y de la US Navy ar- 
gumentan que los portaaviones 
nucleares disponen de mayor es- 
pacio para el almacenamiento de 


Secretario de la Marina apoyó la 
construcción del USS John F. 
Kennedy (CV 67) como un porta- 
aviones de propulsión nuclear, co- 
mentando: "El alcance y la perma- 
nencia aumentados, junto con una 
reducción de la vulnerabilidad, ha- 
rán anuestras fuerzas navales mu- 
cho más fuertes y mucho más úl 
les como instrumentos de la polí- 
tica y poder nacional". 

Otros sin embargo equilibraban 
sus deseos de obtener los bene- 
ficios derivados de la propulsión 
nuclear contra sus incrementos 
de costos. En enero de 1960, el 
almirante Arleigh Burke, Jefe de 
Operaciones Navales envió un in- 
forme sobre los portaaviones de 
ataque como parte de su testi- 
monio en una audiencia en el Con- 


mentada antes de ser repostado 
y la capacidad de navegar duran- 
te largos periodos a alta velocidad. 
Sin embargo y debido a los reque- 
rimientos de combustible de los 
aviones, la estrecha unión del por- 
taaviones con los hidrocarburos fó- 
siles, no se rompe por el uso de la 
propulsión nuclear". 

"Por esta razón, las tácticas mi- 
litares de los portaaviones no son 
alteradas tan drásticamente por la 
energía nuclear como los son pa- 
ra los submarinos... 

No hay dudas sobre la existen- 
cia de ventajas militares en un por- 
taaviones de propulsión nuclear. 
Estas han sido constatadas antes 
y todavía son verdad. A la luz del 
cada vez más exacto conocimien- 
to de los costos adicionales, sin em- 
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leigh Burke, quien previamente ha- 
bía sido un defensor de una flota 
de superficie toda nuclear en 1960 
notó que: 

"Consideraciones presupues- 
tarias nos han forzado a revisar y 
sopesar más cuidadosamente las 
ventajas inherentes de los portaa- 
viones de propulsión nuclear con- 
tra los costos involucrados en su 
construcción. El portaaviones de 
propulsión nuclear puede costar 
743* millones más que uno pro- 
pulsado por aceite (diesel). Noso- 
tros podemos construir en los por- 
taaviones de convencionales to- 
das las mejoras que se han inclui- 
do en el de propulsión nuclear USS 
Enterprise (CVN 65)...excepto la 
planta nuclear... 

Losfondos ganados al construir 
este CVA con una planta conven- 
cional en vez de nuclear se han 
aplicado en este presupuesto a la 
adquisición de otros barcos, avio- 
nes y misiles muy necesitados por 
la Navy.” 

Aún a pesar de que la Navy 
quería la propulsión nuclear, los 


siempre menguantes recursos ne- 
cesitaron del ajuste general del 
cinturón; los costos marginales de 
la propulsión nuclear no se vieron 
como justificables basándose en 
los beneficios derivados, particu- 
larmente cuando debían satisfa- 
cerse otras necesidades. El Se- 
cretario de Defensa argumentó 
que con los fondos ahorrados en 
la compra de un portaaviones con- 
vencional en vez de uno nuclear, 
la US Navy podía comprar unos 
cinco buques de superficie anti- 
submarinos, que en aquel mo- 
mento eran muy necesarios para 
combatir la formidable amenaza 
que suponía la flota submarina ru- 
sa en plena expansión. 

Tres décadas después, la de- 
pendencia de los buques de su- 
perficie en el abastecimiento en 
el mar permanece. De acuerdo 
con un estudio fechado en 1992 
del Centro Naval de análisis: 

"Parece haber poca sustancia de- 
trás de la sabiduría convencional 
de que los portaaviones nucleares 
CVN son menos exigentes logísti- 


camente que los convencionales 
CV y que consecuentemente pue- 
de haber ahorros significativos y 
una gran libertad de empleo en re- 
lación con una fuerza formada por 
CVN. Lo que ha sido verdad para 
una fuerza toda nuclear es de po- 
ca consecuencia cuando se exa- 
mina un portaaviones acompa- 
ñado por una fuerza de escoltas de 
propulsión convencional". 

El estudio también concluía que: 

"Las fuerzas de batalla empe- 
ñadas necesitan del soporte de 
muchos CLF (Combat Logistics 
Ships). Siendo iguales todas las 
otras cosas, la presencia de unos 
pocas unidades de propulsión nu- 
clear no reducirá la línea logísti- 
ca, significativamente, La capaci- 
dad incrementada en los diseños 
nucleares para albergar fuel de 
aviación y munición no es sufi- 
ciente para emanciparlos de la lí- 
nea de suministro. El esperado au- 
mento de libertad de operación de 
los CVN está siempre restringida 
por la dependencia de los com- 
bustibles fósiles de los comba- 


tientes de superficie que le acom- 
pañan". 

* El documento original men- 
cionaba 130 millones de dólares. 
Esa cifra ha sido actualizada a dó- 
lares del ejercicio fiscal de 1997. 


El análisis de los desplaza- 
mientos de los portaaviones nor- 
teamericanos, en respuesta a las 
crisis declaradas durante la dé- 
cada de los 90 ha permitido rea- 
lizar una comparación de los tiem- 
pos de tránsito y la efectividad 
operacional entre los barcos de 
pronulsión nuclear v los conven- 


a. Operación Desert Shield/De- 
sert Storm: Cuando Irak invadió 
Kuwait el 2 de agosto de 1990, el 
portaaviones nuclear USS Eisen- 
hower (CVN 69) se encontraba 
en el puerto de Nápoles. El por- 
taaviones navegó unas 1.040 mi- 
llas hasta Por Said (Egipto) des- 
de el 3 al 7 de agosto, un periodo 
de cinco días y después se movió 
a través del canal de Suez al Mar 
Rojo. El portaaviones de propul- 
sión convencional USS Indepen- 
dence (CV 62) estaba operando 
en Diego García en el Océano In- 
dico, cuando empezó la invasión. 
El Independence llegó al Golfo de 
Omán el 5 de agosto, cubriendo 
unas 2 200 millas náuticas. Con- 


operando en el Golfo Pérsico en 
apoyo de la operación Southern 
Watch, recibió la orden de des- 
plazarse a la costa de Somalia en 
apoyo de las operaciones de Na- 
ciones Unidas el 7 de octubre de 
1993. El Lincoln se movió a tra- 
vés del Estrecho de Ormuz el 8 
de octubre y llegó frente a la cos- 
ta de Mogadiscio cuatro días des- 
pués, el 12 de octubre Se estima 
que el Lincoln navegó a una ve- 
locidad sostenida de 19 nudos pa- 
ra cubrir aproximadamente 1.800 
millas náuticas desde los estre- 
chos de Ormuz hasta Somalia en 
cuatro días. El Lincoln operó en 
las aguas somalíes hasta el 4 de 
noviembre de 1993. 


El John F. Kennedy 

(CV 67) en el Golfo 

Pérsico, septiembre 
2004. 
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El USS Kitty Hawk 
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operativo hasta el 
año 2018, todo un 
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fue comisionado 
en 1961. 


ra al Independence en aguas de 
Somalia. El América navegó des- 
de el mar Adriático hasta la en- 
trada del Mediterráneo del Canal 
de Suez en dos dias, cubriendo 
una distancia de unas 1.040 mi- 
llas náuticas, lo que equivale a una 
velocidad sostenida de 22 nudos. 

El America completó el tránsito 
del canal de Suez el 30 de octu- 
bre y alcanzó las costas de So- 
malia el 4 de noviembre Se esti- 
ma que si el America navegó unas 
2400 millas desde el canal de 
Suez hasta la costa de Somalia 
en unos 5 días, lo realizó a una ve- 
locidad media sostenida de 20 nu- 
dos. También se estima que com- 
pletó el viaje con un remanente de 
combustible del 60% si no re- 
postó en ruta. 

c. Operación Vigilant Warrior. 
Cuando a comienzos de 1994 Iraq 
movió dos divisiones de la Guar- 
dia Republicana al sur del río Eu- 
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que impartió instrucciones para 
que fuerzas USA se dirigieran a la 
región. Este esfuerzo se denomi- 
nó Operación Vigilant Warrior. In- 
cluido entre esas fuerza estaba el 
portaaviones USS George Was- 
hington (CVN 73) que era el más 
cercano al Oriente Medio, al es- 
tar operando en el Adriático. 
Otros dos portaaviones conven- 
cionales también estaban desple- 
gados en el mar en ese momen- 
to, pero mucho más alejados; el 
USS America (CV 66) operando 
cerca de Haití y el USS Kitty Hawk 
(CV 63) que estaba operando cer- 
ca de Corea. 

Al grupo de batalla del George 
Washington se le ordenó mover- 
se al Golfo Pérsico en la tarde del 
7 de octubre de 1994 y arribó al 
mar Rojo el 10 de octubre. El Ge- 
orge Washington, acompañado de 
un escolta, continuó alrededor de 


la Península Arábiga, llegando al 
EG 
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media de unos 25,6 nudos, ex- 
cluyendo el tiempo de espera pa- 
ra transitar el canal de Suez y el 
tránsito propiamente dicho. 

En comparación el USS Ame- 
rica realizó un viaje similar, pero 
en dirección opuesta, desde el 
Golfo Pérsico al Adriático en 
1995. El América comenzó el via- 
je el 2 de diciembre transitando 
el canal de Suez el 9 de diciem- 
bre de forma que estaba en es- 
tación en el Adriático el 11 de di- 
ciembre de 1995, a tiempo de la 
firma de los tratados de paz en- 
tre las facciones en lucha en los 
Balcanes Asumiendo que este 
viaje tomó ocho dias completos 
de navegación, excluyendo el 
tiempo de tránsito del canal de 
Suez, el America habria recorri- 
do cerca de 4.200 millas náuticas 
a una velocidad sostenida de 22 
nudos. Si el America hubiese na- 
vegado a la misma velocidad sos- 
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dad, habría llegado con un 33 % 
de combustible remanente sin re- 
cibir combustible en ruta. Con un 
abastecimiento en ruta al USS 
America le hubiera costado dos 
horas más que al George Was- 
hington cubrir la misma distancia 
pero hubiera llegado con los tan- 
ques de combustible llenos, 

d. Operaciones de control de la 
*no-fly-zone". El 1 de octubre de 
1997 después de que aviones ira- 
quies hubiesen violado la "no-fly- 
zone" sureña, el USS Nimitz 
(CVN 68) se le ordenó a proce- 
der al Golfo Pérsico a su mejor 
velocidad. El portaaviones había 
terminado una vista al puerto de 
Hong Kong. De acuerdo con la 
US Navy, el Nimitz completó es- 
te tránsito de 5.500 millas en 11 
días, a una velocidad media de 
unos 21 nudos, Un estudio más 
detallado del viaje indica que el 
portaaviones empleó un 39% del 
viaje a una velocidad de 27 nudos 
y superior. El periodo de navega- 
ción más largo, a 27 nudos o más 
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velocidad, fue uno de nueve ho- 
ras. La US Navy informó que el 
Nimitz fue capaz de realizar ope- 
raciones aéreas durante seis de 
los 11 días de transito. El portaa- 
viones llegó al Golfo Pérsico el 11 
de octubre de 1997. 

El 23 de enero de 1998, se le 
ordenó al USS Independence (CV 
62) trasladarse desde Japón al 
Golfo Pérsico para reemplazar al 
Nimitz, el cual debía regresar a EE 
UU para ser sometido a una re- 
visión general y un reabasteci- 
miento de combustible (nuclear) 
programados El análisis de los da- 
tos del transito para el Indepen- 
dence indicaron que el portaavio- 
nes realizó una media de 24 nu- 
dos y empleó el 70% del tiempo 
a velocidades de 27 nudos o su- 
periores. Durante varias partes 
del transito el barco mantuvo ve- 
locidades de 27 nudos y superio- 
res por largos periodos de tiem- 
po, incluyendo 42,31 y 27 horas. 
La revisión de estos datos de 
nuevo indica que al menos du- 


rante cinco días de los que duró 
el viaje, se condujeron operacio- 
nes aéreas terminado el último pe- 
riodo de vuelos al anochecer del 
4 de febrero de 1998, la noche an- 
tes de que el barco entrase en el 
Golfo Pérsico. El barco aminoró 
la marcha a 14 nudos o menos pa- 
ra realizar un reabastecimiento de 
combustible y llevar a cabo los pe- 
riódicos cambios de rumbo y ve- 
locidad necesarios para conducir 
operaciones aéreas. 
Conclusiones: La consecuencia 
del análisis de los datos relativos 
al tránsito hasta las posiciones 
asignadas para una misión, es 
que la única desventaja que pre- 
sentan los portaaviones de pro- 
pulsión convencional es la nece- 
sidad de reabastecerse de com- 
bustible, no desmereciendo de 
los nucleares ni en velocidad, ni 
fiabilidad. Ambos tipos tienen ve- 
locidades similares en exceso de 
30 nudos. Adicionalmente ningu- 
no de los tipos tiene limitaciones 
relacionadas con el sistema de 
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propulsión para mantener la ve- 
locidad a esos niveles por perio- 
dos extendidos de tiempo. Una 
diferencia cuando se navega a al- 
ta velocidad, es la necesidad del 
portaaviones convencional de dis- 
minuir la velocidad para recibir 
combustible en el camino. Sin em- 
bargo los datos revelan que el im- 
pacto es mínimo. 

De acuerdo con los ingenieros 
navales, el método utilizado para 
generar el vapor no determina la 
velocidad tope de un portaavio- 
nes. Factores tales como los ca- 
ballos de potencia al eje, diseño 
de la hélice, desplazamiento y las 
características de la arquitectura 
naval del casco son los determi- 
nantes de la velocidad. 


Comparación 
operacional 


De la misma forma que en el 
caso anterior, las operaciones 're- 
ales" de combate realizadas du- 
rante la 1* Guerra del Golfo, han 
permitido hacer un estudio esta- 
dístico sobre el número de sali- 
das generado por cada tipo de 
portaaviones. También hay sor- 
presas. 

a. Número de salidas generadas: 
El número de aviones asignados 
a cada portaaviones varió consi- 
derablemente y este factor tuvo 
un impacto directo sobre las sa- 
lidas generadas por cada buque. 
Cuando se compara el número 
medio de salidas por avión asig- 


nada hay poca diferencia entre los 
portaaviones que operaban en la 
misma área. Aunque el USS The- 
odore Roosevelt (CVN 71) lanzó 
el mayor número de salidas; 4149, 
el barco, junto con el USS John 
F. Kennedy (CV 67), tenía la ma- 
yor densidad de aviones asigna- 
da; 78 a bordo de cada uno. Pues- 
to que el Roosevelt operó en el 
Golfo Pérsico, considerablemen- 
te más cerca de sus objetivos que 
el Kennedy, que lo hizo desde el 
Mar Rojo, le fue posible generar 
más salidas. En el otro extremo 
del despliegue aeronaval, el USS 
Midway (CV 41) solo tenía 56 
aviones asignados, casi el 30% 
menos que el Roosevelt, el que 
menos de los portaaviones, se- 
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guido del USS Ranger (CV 61) 
con 62 aviones. 

Cuando se considera el número 
de salidas basándose en el núme- 
ro de aviones asignados, las tasas 
de generación de salidas son ca- 
si idénticas entre todos los porta- 
aviones. Las diferencias significa- 
tivas se aprecian según que los 


barcos estuviesen desplegados en 
el Golfo Pérsico o el Mar Rojo. En 
lo que respecta a portaaviones ubi- 
cados en la misma región su ge- 
neración de salidas son casi idén- 
ticas. Por ejemplo; el USS Ken- 
nedy (CV 67) y el USS Saratoga 
(CV 60), que operaron desde el 
Mar Rojo durante todo el conflic- 


to realizaron 33 salidas por avión 
por cada buque. Cada uno de los 
tres desplegados en el Golfo Pér- 
sico, el USS Midway (CV 41), el 
USS Ranger (CV 61) y el USS 
Theodore Roosevelt (CVN-71), 
consiguió 53 salidas por avión. El 
portaaviones nuclear un poco me- 
nos que los convencionales. 


Media de salidas por día, por portaaviones, durante la Tormenta del Desierto (43 días) 
Midway Saratoga Ranger America Kennedy Roosevelt Total 
(CV 41) (CV60)  (CV61) (CV66) (CV 67) (CVN 71) 

Total salidas 3.019 2.374 3.329 2.672 2.574 4.149 18.117 

Media diaria 70,2 55.2 77,4 62,1 59,9 96,5 421,3 

Media por avión 53,9 33.0 537 36,6 33,0 53,2 43,2 

Dias operativos 34 33 38 31 31 39 

Media de salidas 

por día 88,8 71,9 87,6 86,2 83,0 106,4 

Media salidas 

por día, por avión 1,59 1.00 1,41 1,18 1.07 1,36 

Aviones asignados 

F-14 0 20 20 20 20 20 100 

F/A-18 30 18 0 18 0 19 85 

A-6E 14 14 22 14 13 18 95 

A-7 0 0 0 0 24 0 24 

E2 4 4 4 4 5 4 24 

EA-6B 4 4 4 5 5 $ 27 

KA-6D 4 4 4 4 3 4 23 

$3 0 8 8 8 8 8 40 

Total 56 72 62 73 78 78 419 


El USS Truman 
zarpando de la 
base naval de 
Norfolk el pasado 
mes de octubre. 
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b. Operaciones rotatorias: Aun- 
que la US Nawy realizó salidas ca- 
da día durante Tormenta del De- 
sierto, ninguno de los portaavio- 
nes operó las 24 horas del día; se 
estableció un plan operacional de 
rotaciones para permitir que cada 
barco disfrutase de periodos de 
descanso. De acuerdo con los da- 
tos del Centro Naval de Análisis, 
los tres portaaviones que opera- 
ron desde el Mar Rojo; el Ameri- 
ca, el Kennedy y el Saratoga, los 
tres convencionales, siguieron un 
turno rotatorio con dos portaa- 
viones realizando operaciones aé- 
reas, mientras que el tercero des- 
cansaba durante dos días. Cuan- 
do el America abandonó el Golfo 
el 7 de febrero, los dos portaa- 
viones restantes continuaron 
operando con intervalos periódi- 
cos de descanso. En el Golfo Pér- 
sico, el USS Midway, el Theodo- 
re Roosevelt y el Ranger, también 
siguieron un plan rotativo de ope- 


raciones. Cada portaaviones con- 
dujo operaciones aéreas durante 


*15 horas seguidas a intervalos de 


24 horas. Durante las restantes 
nueve horas de un intervalo de 24 
horas, uno de los portaaviones 
suspendía las operaciones aére- 
as. Los periodos de actividad del 
Ranger y el Roosevelt sucedieron 
en los extremos opuestos del in- 
tervalo de 24 horas, con una con- 
currencia de 3 horas durante los 
relevos. Los periodos activos del 
Midway estaban centrados, más 
o menos, entre los del Ranger y 
del Roosevelt. El Centro Naval de 
Análisis informó que solo hubo 
seis días durante el conflicto en 
los que operaron los seis portaa- 
viones al mismo tiempo. El resto 
del tiempo cuatro o cinco porta- 
aviones permanecieron en línea, 
mientras que los otros descansa- 
ban. 

c. Media de salidas por día de 
operación: Cuando los promedios 


diarios de salidas están basados 
en el número de días que cada 
portaaviones operó hay un incre- 
mento significativo en la media de 
salidas. Como se muestra en la 
tabla adjunta el Roosevelt fue el 
líder de todos los portaaviones 
con una media de 106,4 salidas 
por día, el Midway consiguió 89; 
17 menos que el Roosevelt, pero 
lo hizo con 22 aviones menos. 
Cuando se considera el factor del 
número de aviones con el núme- 
ro medio de salidas por día de 
operación, el Midway es el líder 
de todos los portaaviones. El Mid- 
way consiguió 1,59 salidas por 
avión y por día de operaciones, 
seguido del Ranger con una me- 
dia de 1,41 y el Roosevelt 1,36. 
d. Apoyo logístico: La US Navy 
comprometió sobre el 40% de su 
Fuerza Logística de Combate: bar- 
cos almacén, petroleros, barcos 
de suministro de munición y bar- 
cos rápidos de apoyo utilitarios en 
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la Tormenta del Desierto. Cada 
uno de los grupos de batalla de 
los portaaviones se les asignó sus 
propios barcos de apoyo dentro 
de lo posible, que permaneció en 
estación con el grupo de batalla, 
permitiendo frecuentes suminis- 
tros de combustible y munición. 
De acuerdo con el Centro Naval 
de Análisis, todos los portaavio- 
nes fueron reabastecidos con la 
misma frecuencia cada 3 o 3,5 di- 
as. Se concluyó que la capacidad 
incrementada de combustible pa- 
ra aviación y munición del por- 
taaviones nuclear no era suficiente 
como para desconectarlo de la li- 
nea logística de suministros. Tam- 
bién se concluyó, que la libertad 
esperada de empleo operacional 
de los portaaviones se vio res- 
tringida por la dependencia del 
combustible fósil de los comba- 
tientes de superficie que le acom- 
pañaban. 

e. Suministro de Combustible de 
aviación: la frecuencia con la que 
el combustible de aviación fue su- 
ministrado durante la Tormenta del 


Desierto fue esencialmente la mis- 
ma para todos los portaaviones 
incluyendo al USS Theodor Roo- 
sevelt (CVN-71), incluso aunque 
los portaaviones de propulsión nu- 
clear tiene 1,7 millones de galo- 
nes más de capacidad que los 
convencionales. 

Similarmente, en el Mar Rojo, 
los portaaviones de propulsión 
convencional también recibieron 
combustible de aviación cada dos 
o tres días. El Centro Naval de 
Análisis declaró que: "En la prác- 
tica, los portaaviones se llenaron 
cuando otras demandas opera- 
cionales lo hacian posible". En el 
periodo pico de las operaciones 
aéreas, el 17-27 de febrero de 
1991, los aviones del Roosevelt 
consumieron una media de 4.930 
barriles (207.060 galones) de 
combustible diarios mientras que 
los del America consumieron 
4.990 barriles (209.580 galones) 
diarios. La cantidad de combus- 
tible de aviación consumida dia- 
riamente representó solamente 
un pequeño porcentaje de la ca- 


pacidad de cada portaaviones pa- 
ra almacenar JP-5. 

f. Suministro de Munición: El 
gasto de munición realizado por 
los portaaviones desplegados en 
el Golfo Pérsico fue de una me- 
dia de unas 49 toneladas por día 
durante toda la duración de la 
guerra. Esta tasa se incrementó 
a 116 toneladas diarias cuando 
los cuatro días de ofensiva por 
tierra. Cada portaaviones del Mar 
Rojo arrojó una media de 43 to- 
neladas por día durante la gue- 
rra y 59 durante las operaciones 
por tierra. El menor consumo de 
las fuerzas del Mar Rojo será po- 
siblemente debido a al menor nú- 
mero de salidas realizado como 
consecuencia de las mayores dis- 
tancias que los aviones debían re- 
correr para alcanzar sus objeti- 
vos. Como el combustible, la mu- 
nición fue también suministrada 
cada tres días en el Golfo Pérsi- 
co y cada uno o dos días en el 
Mar Rojo, incluso aunque las can- 
tidades gastadas cada día eran 
una fracción de la capacidad de 


4 


El vapor de la 
catapulta envuelve 
a este F/A-18C del 
escuadrón VFA-105 

de un halo 
fantasmagórico. 
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Hasta la entrada en 
servicio del USS 
Ronald Reagan 
(CVN 76), el 
Truman (CVN 75) 
era el portaaviones 
de la clase Nimitz 
mås avanzado. 


almacenamiento del barco. Por 
ejemplo; el USS Theodore Roo- 
sevelt (CVN 71) fue rearmado 
siete veces durante los últimos 
20 días de febrero de 1991, reci- 
biendo unas 1.600 toneladas de 
munición. Durante este periodo 
el Roosevelt gastó una media del 
2% de su capacidad (en peso) ca- 
da día. El USS Ranger (CV 61) 
también fue rearmado siete ve- 
ces en este intervalo, incluso aun- 
que solamente el 5% de su ca- 
pacidad era consumido diaria- 
mente. Similarmente, entre el 16 
de enero y 16 de febrero 1991, 
el USS Midway (CV 41) se rear- 
mó nueve veces incluso aunque 
se gastó diariamente el 5 % de 
su capacidad únicamente. 


Conclusiones: Las conclusiones 
son pues que durante las opera- 
ciones realizadas y el apoyo re- 
cibido durante la Tormenta del De- 
sierto, no se revelaron diferencias 
entre el portaaviones nuclear USS 
Theodore Roosevelt (CVN 71) y 
otros cinco de propulsión con- 
vencional, incluyendo el USS Mid- 
way (CV 41) casi de la época de 
la SGM, que pudiesen atribuirse 
a la propulsión nuclear. 

Aunque los aviones del Roose- 
velt volaron más misiones que 
cualquier otro de los portaaviones 
desplegados en el Golfo, esto fue 
debido a varios factores indepen- 
dientes del sistema de propulsión 
incluyendo la distancia a los ob- 
jetivos y el número y mezcla de 


aviones a bordo de cada portaa- 
viones. Cuando se considera el 
número de aviones asignado a ca- 
da portaaviones, el número de sa- 
lidas es casi idéntico. 

El análisis indica que la US Navy 
prestó apoyo a los seis portaa- 
viones, esencialmente de la mis- 
ma manera. A pesar de la mayor 
capacidad del portaaviones nu- 
clear de combustible y munición 
y su dependencia reducida al apo- 
yo logístico el Roosevelt no ope- 
ró durante periodos más largos 
entre reabastecimientos que los 
portaaviones convencionales, ya 
que todos fueron reabastecidos 
con casi la misma frecuencia, an- 
tes de que combustible y muni- 
ción alcanzasen niveles críticos. 


Midway Ranger America Roosevelt 

(CV 41) (Cv61) (Cv 66) (CVN71) 
Número de suministros 19 41 6 12 
Días en el Golfo 59 46 16 40 
Frecuencia de suministro (días) 3,1 3,1 27 3,3 
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Otros aspectos 


Para ambos tipos de barcos un 
suministro adecuado de agua po- 
table resulta crítico. El vapor que 
impulsa las turbinas que mueven 
las hélices y activa las catapultas 
de lanzamiento de aviones, se 
produce a partir de agua potabili- 
zada a bordo. También se utiliza 
para refrigerar los equipos, para 
el control de daños y para lavar 
los aviones y la pista de vuelo. Por 
lo tanto ambos tipos de barcos 
necesitan disponer de reservas 
de este elemento. La mitad de la 
capacidad de almacenamiento de 
agua dulce de un portaaviones nu- 
clear se utiliza como un refrige- 
rante de emergencia del reactor. 

Finalmente queda mencionar la 
utilización del agua para los "ser- 
vicios de hotel", que es el agua 


que la tripulación utiliza a diario pa- 
ra preparar comidas, beber, aseo 
personal, y lavandería. 

Algunos de los portaaviones 
convencionales más antiguos, 
producen unos 20.000 galones 
menos diarios que un clase Ni- 
mitz, los cuales pueden producir 
unos 400.000 galones diarios. Sin 
embargo el USS Kennedy (CV 
67) puede producir 50.000 galo- 
nes diarios más de agua que un 
clase Nimitz. 

Los expertos de la US Navy di- 
cen que las diferencias en la pro- 
ducción de agua potable obser- 
vada entre los portaaviones nu- 
cleares y los convencionales pue- 
den ser debidas a la edad de los 
últimos. Los técnicos de los asti- 
lleros de Newport News también 
coinciden en que las disparidades 
son debidas al aumento de avio- 


nes y personal, no a las diferen- 
cias del tipo de propulsión. 
Algunos oficiales de la US Navy 
comentan que en los entomos exi- 
gentes como pueda ser el Golfo 
Pérsico, los portaaviones con- 
vencionales deber recurrir fre- 
cuentemente a racionar el agua 
para no desabastecer los servi- 
cios esenciales. Sin embargo, los 
estudios han demostrado que la 
capacidad de producción de agua 
potable de los portaaviones con- 
vencionales es similar a la de los 
nucleares y que el racionamiento 
no ocurre tan frecuentemente. 
En todo caso, cuando se pro- 
duce escasez de agua potable, es 
debido en muchos casos a pro- 
blemas de gestión o ineficiencias 
a bordo del barco, como fugas en 
las conducciones o calderas. De 
hecho muchos oficiales entrevis- 


Dentro de muy 
poco tiempo esta 
imagen, en este 
caso un F148 
Tomcat del VF32 
"Swordsmen" 
despegando del 
Truman, formará 
parte de la historia. 
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tados declararon haber experi- 
mentado racionamientos de agua 
más frecuentemente a bordo de 
portaaviones nucleares que en los 
convencionales, algunos que ha- 
bían servido a bordo de tres por- 
taaviones convencionales en el 
Golfo, nunca sufrieron raciona- 
mientos de agua. 

Debido a sus requerimientos de 
mantenimiento no tan restrictivos 
y menos complejos que los de los 
portaaviones nucleares, lo con- 
vencionales pasan una menor pro- 
porción de su tiempo en mante- 
nimiento que los nucleares, así es- 
tán más disponibles para su des- 
pliegue y empleo en otras 
operaciones de la flota. 

Se estima que el costo, en lo 
que se refiere a la operación y 
apoyo, para un portaaviones nu- 
clear es del orden de 14.900 mi- 
llones en su ciclo de vida útil, lo 
cual es cerca del 34 % más de 
los 11.100 millones necesarios 
para uno convencional. También 
en el concepto de salarios del per- 
sonal, los portaaviones nucleares 
tiene mayores costos, ya que re- 
quieren personal adicional y el per- 
sonal nuclear recibe un salario es- 
pecial y primas. 


A lo largo de su ciclo de vida 
el costo por este concepto es de 
5.200 millones comparados con 
los 4.600 de los convencionales. 
Durante los 50 años de vida útil 
de un portaaviones convencional, 
el costo del combustible emple- 
ado asciende a 738 millones. Las 
estadísticas indican que el con- 
sumo medio anual es de 500.000 
barriles o lo que es lo mismo; 
unos 25 millones en toda su vida 
útil. Mientras que el costo de com- 
bustible para los portaaviones 
convencionales es claramente un 
costo de operación y apoyo, en 
los nucleares por el contrario, el 
costo del combustible está in- 
cluido en la inversión por lo que 
no está claramente identificado. 
El costo está basado en su precio 
(actualizado) de fabricación de fi- 
nales de 1980, cuando fue fabri- 
cado por última vez para la US 
Navy. El Departamento de Ener- 
gía cesó de producirlo en 1991, 
aun así existen reservas para ope- 
rar la fuerza nuclear de la US Navy 
durante décadas. 

Todo lo expuesto indica con cla- 
ridad que un portaaviones nucle- 
ares considerablemente más ca- 
ro en todos los conceptos que 


uno convencional, pero es que in- 
cluso a la hora de darlos de baja 
y desguazarlos también lo son. La 
US Navy estima entre 819 y 955 
millones de dólares el gasto ne- 
cesario para la desactivación y 
desguace de los primeros clase 
Nimitz. Esto supone 20 veces 
más que los 52,6 millones que 
cuesta uno convencional por los 
mismos conceptos. La mayoría de 
esos costos se atribuyen a la re- 
tirada del material y equipos con- 
taminados, incluido el altamente 
radioactivo combustible nuclear 
consumido. A pesar de lo ex- 
puesto, la opción para el presen- 
te. siglo es la propulsión nuclear. 

Queda un último comentario 
que añadir referente a los dos por- 
taaviones convencionales que 
quedan en servicio; el USS John 
F. Kennedy (CV 67) con base ha- 
bitual en Mayport, y el USS Kitty 
Hawk (CV 63) con base habitual 
en Yokosuka (Japón). La estación 
Naval de Yokosuka es residen- 
cia permanente de un portaavio- 
nes desde 1973. Estos barcos se- 
rán desactivados respectivamen- 
te en 2008 y 2018. 

Su presencia en el inventario no 
es mera casualidad. Responde a 
la necesidad de los EE UU de man- 


Personal cv CVN Diferencia tener un nivel de presencia creible 
- en el Mar del Japón y aledaños. 
Ciais a El i La elección de destacar un por- 
Alistados 597 716 +119 taaviones convencional en Japón 
Total 619 749 4130 tampoco es casual. Dados los an- 
tecedentes, es comprensible la re- 
Tipo de combustible Costo total por vida* Costo anualizado 
CVN combustible nuclear 975$ 195$ 
CV combustible fósil 738$ 14,8$ 


* En millones de dólares año fiscal 1997. 


Estimación de costos de adquisición (Dólares año fiscal de 1997) 


Costo por Tonelada ° Desplazamiento * Costo estimado 
cv 35.191 $ 58.268 $ 2.0501500.000 $ 
CVN 51.549 $ 78.741 $ 4.0591000.000 $ 


a: Valor medio calculado basándose en el costo por tonelada del CVN-67 y CVN-68. 
b: Desplazamiento medido en toneladas ligeras 
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Costos del ciclo de vida para portaaviones convencionales y nucleares (Basado en 50 años de vida de ser- 
vicio) Millones de dólares del año fiscal 1997. (Valores redondeados). 

Categoría del costo cv: CVN 
Costo de inversión 

Costo de adquisición del barco 2.050 $ 4.059 $ 
Costo modernización media vida 866 $ 2.3825 
Costo total de inversión 2916$ 6.441 $ 
Media anual del costo de inversión 58$ 129$ 
Costos de operación y soporte 

Costos directos operación y soporte 10.436 $ 11.677 $ 
Costos indirectos operación y soporte 688 $ 3.205 $ 
Total costos de operación y soporte 11.125 $ 14.882 $ 
Media anual costos de operación y soporte 222$ 2985 
Costo de desactivación 

Desactivación/eliminación 53$ 887$ 
Costos de almacenamiento del combustible nuclear consumido N/A 13$ 
Total costo de desactivación 53$ 899$ 
Costo medio anual de desactivación 1$ 18$ 
Total costo del ciclo de vida 14.094 $ 22.222 $ 
Costo medio anual del ciclo de vida 282 $ 444$ A 
T:CV_ = Carrier Vessel. 2: CVN = Carrier Vessel Nuclear. 


ticencia de pueblo japonés a la 
energía nuclear, por lo tanto es una 
decisión "políticamente correcta". 
¿Por qué mantener dos en la 
flota? Pues porque cuando uno de 
ellos deba entrar en REFTRA u 
overhaul, puede ser reemplazado 
por el otro en Yokosuka y así fa- 
cilitar la rotación "convencional". 
Consideraciones de tipo politi- 
co aparte, si la US Navy desease 
mantener un nivel de presencia si- 
milar pero con portaaviones de 
propulsión nuclear, necesitaría 
empezar estableciendo unas ins- 
talaciones de manteniendo espe- 
cializadas en esas disciplina y la 
infraestructura relacionada para 
albergarlo. La otra alternativa se- 
ría expandir la fuerza de portaa- 
viones nucleares para desplegar- 
los desde USA. Ambas son unas 
opciones más caras. 
Adicionalmente, la alternativa de 
desplegar un portaaviones nucle- 
ar con base en Japón sin duda 
crearía problemas con este aliado, 
cuya actitud podria cambiar. No 
hay que olvidar que Japón com- 
parte una parte sustanciosa de los 
costos del despliegue permanen- 
te de ese portaaviones, incluyen- 
do toda la mano de obra pagada 
en yen, las mejoras de las instala- 
ciones de amarre y mantenimien- 
to y otros gastos como aloja- 
miento de tripulaciones. = 


Tabla comparativa Propulsión convencional Propulsión nuclear 
USS John F. Kennedy (CV67) USS Nimitz (CVN 68) 
Desplazamiento (Plena carga) 82.000 tons 95.000 tons* 
Dimensiones 
Longitud total 1051 pies 1092 pies 
Longitud (línea de flotación) 990 pies 1040 pies 
Manga (línea de flotación) 126 pies 134 pies 
Manga (puente de vuelo) 268 pies 251 pies 
Propulsión: 8 calderas/4 ejes 2 reactores/4 ejes 
Caballo de potencia al eje 280.000 280.000 
Velocidad 30+ nudos 30+ nudos 
Máxima densidad de aviones * 130 130 
Catapultas 4 4 
Elevadores 4 4 
Tripulación 
Dotación del barco* 3213 3389 
Ala embarcada 2480 2480 
Autonomía * 1,5 millones de millas 
Capacidad de Combustible (en galones) 
Combustible de aviación (JP-5)* 1,8 millones 3,5 millones 
Combustible del barco (DFM) 2,4 millones N/A 
Munición (Pies cúbicos) 70-80 % 94-100% 
NOTAS: 


a. El desplazamiento a plena carga de los últimos barcos de la clase Nimitz se ha incrementado hasta las 
99.000 ton. 

b. La capacidad total de un portaaviones se denomina "máxima densidad". El equivalente al F/A-18 es la uni- 
dad de medida para calcular la máxima densidad. El USS Carl Vinson (CVN 70) tiene una máxima densidad 
de 127. 

c, El número de oficiales y marinos necesarios para operar al portaaviones. 

d. La autonomía en crucero de un portaaviones convencional varía con su velocidad. Por ejemplo, mante- 
niendo un 30% de reservas de combustible, puede navegar desde San Francisco hasta Hong Kong a 14nudos. 
A28 nudos, puede navegar desde Singapur, a través del Océano Indico, hasta Bahrein en el Golfo Arábigo, sin 
repostar y manteniendo la misma reserva. 

e. Combustible de aviación (JP-5) puede sustituir al combustible para el barco (Combustible Diesel Marino), 
también conocido como F-76 en los barcos de superficie. 

f Medido como un porcentaje base, el cual incluye los tres primeros portaaviones de la clase Nimitz (CVN-68- 
70); los últimos portaaviones de esta clase han aumentado la protección de sus polvorines lo que ha reduci- 
do su volumen utilizable. 

Fuente: Informe GAO/NSID-98-1 Nuclear Carrier Cost Effectiveness 
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El 11 de septiembre de 2001, dos meses antes de 
cumplir su 40 cumpleaños, el USS Enterprise, había 
comenzado su regreso a casa desde el Golfo Pérsico. 


USS Enterprise, 


4 

E2C Hawkeye, 
VAW-123 
"Screwtops". 


F/A-18C justo en el = 
momento de ser 
catapultado. 


a dotación que no estaba de 


guardia veía las noticias ma- 

tutinas en la televisión -allí se 
acercaba el ocaso- y con asom- 
bro y horror vieron los ataques de 
Al Qaeda contra el World Trade 
Center de Nueva York y el Pen- 
tágono. Inmediatamente el Enter- 
prise se dio la vuelta y regresó a 
las aguas del mar de Arabia. El 7 
de octubre de 2001, los Estados 
Unidos dieron comienzos a sus 
ataques aéreos contra los centros 
de entrenamiento de Al Qaeda e 


instalaciones militares de los tali- 
banes en Afganistán. Estas ac- 
ciones, cuyos objetivos habían si- 
do cuidadosamente selecciona- 
dos, se diseñaron para negar la 
utilización de Afganistán como ba- 
se para acciones terroristas y neu- 
tralizar la capacidad militar del ré- 
gimen talibán. 

Durante tres semanas aproxi- 
madamente, los aviones del En- 
terprise realizaron casi 700 mi- 
siones sobre Afganistán y lanza- 
ron cientos de miles de libras de 


armamento. A finales de octubre 
partió de la zona de operaciones, 
arribando a su base de Norfolk, 
Virginia. Durante su último día en 
la mar, el buque acogió a un equi- 
po de la cadena televisiva ABC 
para realizar la retransmisión en 
directo -durante dos horas- de su 
programa estrella "Good Moming 
America". 

El 7 de enero de 2002, el En- 
terprise entró en el astillero naval 
de Norfolk, para una revisión pro- 
gramada con una duración de un 


El USS Enterprise (CVN 65) durante 
Majestic Eagle 04, 15 de julio de 2004. 


Y 
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Los 5-38 Viking, 
desaparecida la 
amenaza 
submarina, se 
dedican 
principalmente a 
actuar con 
cisternas (tanker). 


en sus distintas 
versiones- es el 
avión de combate 
polivalente más 
común en las 
cubiertas de los 
portaaviones de la 
US Nawy. 


año. A finales de 2003 y comien- 
zos de 2004, estuvo asignado a 
la V Flota en el Golfo Pérsico, par- 
ticipando en la Operación Iraqi Fre- 
edom ll, siendo relevado en mar- 
zo de 2004 por el USS George 


Washington. Durante el verano 
participó en varios ejercicios de la 
OTAN en el Océano Atlántico, pa- 
ra regresar en septiembre al as- 
tillero a efectuar otro periodo de 
obras, aunque más breve. 


Este es -en resumen- un bre- 


toria del veterano USS Entepri- 
se (CVN 65), el primer portaa- 
viones de energía nuclear en la 
historia de la navegación. Pero 


USS ENTERPRI: 


à 
desde noviembre de 1961, cuan- vegaciones, maniobras y conflic- serdestinado a la del Pacífico y fi- Atrapando el cable 
do comenzó a surcar los mares, tos, comenzando a operar en la nalmente regresar a la costa es- "úmero tres el 22 


f e i di 
ha participado en numerosas na- Flota del Atlántico, para después te de EEUU. Todo un record de as 


Pulse 04", 


< El F/A-18C 
"flagship" del 
escuadrón VFA-82 
"Maradures" sobre 
Irak, con una 
bomba guiada por 
láser GBU-12 y una 
GBU-31 guiada por 
GPS. 
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à 

De patrulla sobre 
Irak, diciembre 
dë 2003. 


Uno de los cuatro » 


EA-6B Prowler 
asignados al 
VAQ-137 "Rooks". 


36 Fuerza Naval 


longevidad del cariñosamente co- 
nocido como "Big E". 


Carrier Air Wing 1 


El lema de la Carrier Air Wing 
1 (CVW-1) es "Primus et Princi- 
pes" que traducido del latín signi- 
fica "En Primer Lugar", algo muy 
apropiado al cumplirse este año 
su 66 aniversario. 

Resulta muy apropiado debido 
a que esta unidad, ha estado en 
servicio durante más tiempo con- 
tinuado que cualquier otra de la 


US Navy, siendo activada el 1 de 
julio de 1938, habiendo servido 
a bordo de veinte portaaviones 
distintos, con más de 46 des- 
pliegues de larga duración, mien- 
tras que la mayor parte de los es- 
cuadrones embarcables de la 
costa este de EEUU han sido al- 
guna miembros de la Carrier Air 
Wing 1. 

Originariamente la CVW-1 fue 
conocida como la "Ranger Air 
Group", sirviendo a bordo del 
USS Ranger (CV 4) a finales de 
los años 30. En 1975 y embarca- 


da en el USS John F. Kennedy 
(CV 67), la CVW-1 operó por pri- 
mera vez en el Mediterráneo con 
el F-14A Tomcat y S-3A Viking. A 
mitad de 1982, la unidad fue asig- 
nada al USS America (CV 66), 
formando un binomio que se pro- 
longó hasta que este portaavio- 
nes causó baja en agosto de 
1966. 

Durante este ese periodo de 
tiempo, el equipo formado por el 
USS America y la CVW-1 reali- 
zaron operaciones de combate 
sobre Libia y el Golfo de Sirta en 


marzo y abril de 1986. La asocia- 
ción entre la primera ala embar- 
cada de la US Navy y el primer 
portaaviones nuclear del mundo, 
el USS Enterprise, comenzó en 
1962, durante su crucero inicial 
que coincidió con una revista na- 
val en honor del Presidente John 
F. Kennedy. Más recientemente, 
la CVW-1 fue la única que lanzó 
misiones operativas en apoyo de 
Desert Shield y Desert Storm 
desde el Mar Rojo y el Golfo Pér- 


sico. Después de la baja del USS 
America, la CVW-1 pasó al USS 
George Washington (CVN 73), 
donde estuvo por un periodo de 
dos años. En 1998 regresó al 
USS John F. Kennedy tras 24 
años, para desplegarse al Mar 
Mediterráneo y Golfo Pérsico. Du- 
rante las operaciones Enduring 
Freedom e Iraqi Freedom, la uni- 
dad realizó más de 11.000 sali- 
das, resultando en cerca de 
20.000 horas de vuelo. 


Justo tras su participación en el 
ejercicio Joint Martime Course 
(JMO) cerca de las costas de Es- 
cocia, y justo antes de la cele- 
bración de Majestic Eagle en el 
Atlántico Este, la CVW-1 celebró 
su 66 aniversario el 1 de julio a 
bordo del "Big E", formando par- 
te del despliegue simultáneo de 
siete portaaviones y sus respec- 
tivas CVW por todo el mundo, co- 
nocido como Summer Pulse 04. 
El capitán de navío Mark Mills, pi- 


= HH-60H del HS-11 
"Dragonslayers". 
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EI USS Enterprise » 
navegando por el 
Océano Atlántico 
durante "Summer 
Pulse 04", 
junio de 2004. 


Por su envergadura, = 
el E-2C Hawkeye es 
el avión más 
complicado para 
aterrizar en 
portaaviones. 
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loto de F/A-18C y E-2C, Coman- 
dante de la CVW-1 declaraba: 
"Resulta muy apropiado que es- 
ta unidad celebre este significati- 
vo aniversario mientras se en- 
cuentra embarcada, cuando nues- 
tra misión es ejecutar operacio- 
nes aeronavales en la mar, 
poniendo en práctica nuestro en- 
trenamiento.* 

Lamentablemente, durante es- 
te despliegue la CVW-1 estuvo 
huérfana del mítico Tomcat, en es- 
te caso de los F-14A del escua- 
drón VF-211 "Fighting Checkma- 
tes", pues se encontraba efec- 
tuando su transición al F/A-18F 
Super Hornet. 

La composición típica de una 
Ala Embarcada de un grupo de 
combate de portaaviones cambia 


según el crucero y las necesida- 
des operativas, lo que demuestra 
su gran flexibilidad. 

Los F/A-18 y F-14 son aviones 
polivalente y ambos pueden em- 
plear armamento de precisión. El 
EA-6B proporciona supresión de 
las defensas aéreas enemigas, y 
es el único avión del inventario de 
EEUU que puede realizar tareas 
de perturbación de área o en es- 
colta de los radares enemigos. El 
S-3B protege la flota de las ame- 
nazas de superficie y además pro- 
porciona, entre otras misiones, la 
capacidad como cisterna. El E-2C 
es la plataforma de alerta aérea 
previa, mando y control. El con- 
tingente de helicópteros, SH- 
60F/HH-60H, realiza funciones de 
guerra antisubmarina, así como 


tareas logísticas y SAR de Com- 
bate. Los C-2 proporcionan un im- 
portante apoyo logístico. El Ala 
Embarcada es capaz de realizar 
120 salidas en un periodo de 14 
horas por día, con un 80% de ata- 
que, dependiente del entorno de- 
fensivo, pues las defensas de la 
flota tienen prioridad. Un portaa- 
viones puede efectuar ciclos con- 
tinuos de 24 horas y entre 160- 
180 o más salidas por día, pero 
no durante mucho tiempo, debido 
a la fatiga que generaría entre pi- 
lotos y personal de la cubierta de 
vuelo. Otros factores pueden li- 
mitar la generación de salidas. Por 
lo general los portaaviones se 
aproan al viento durante los lan- 
zamientos y recuperaciones de 
aeronaves, por lo que la meteo- 


rología, el viento y el estado de la 
mar son factores a tener en cuen- 
ta que afectan a las operaciones 
aéreas, pero el espacio disponi- 
ble para maniobrar también pue- 
de ser un factor. Por ejemplo el 
Golfo Pérsico puede ser un lugar 
un poco congestionado para las 
operaciones de portaaviones. Las 
tareas de mantenimiento ocupan 
un determinado espacio en la cu- 
bierta que puede impactar en las 
operaciones aéreas, mientras que 
un revituallamiento-petroleo en la 
mar puede durar cuatro horas. Lo 
cierto es que las operaciones con- 
tinuas -veinticuatro horas- re- 
quieren, como mínimo de dos por- 
taaviones. = 


Special thanks to Lt Steve "FUPU" 
Shauberger, EA-6B Prowler ECMO, 
VAQ-137 "Rook"s, CVW-1 for the va- 
luable information 


USS ENTERPRISE 


Un "Maraduder" 
sobrevolando el 
USS Enterprise 
durante "Majestic 
Eagle 04”. 


— Un "Dragonslayer" 


lanzando sus 


bengalas señuelo. 


ESCUADRONES DE LA CARRIER AIR WING 1 (CVW-1) 
* VF-211 "Fighting Checkmates”, 10 F-14A Tomcat interceptador/caza/ataque equipado con LANTIRN/TARPS 
+ VMFA 312 "Checkerboards”, 12 F/A-18A+ Hornet caza/ataque 
+ VFA-82 "Marauders", 12- F/A-18C caza/ataque 
+ VFA-86 "Sidewinders" 12 - F/A-18C caza/ataque 
+ VAW-123 "Screwtops", 4 E-2C Hawkeye, alerta aérea temprana/MC 
+ VAQ-137 "Rooks", 4 EA-6B Prowler, SEAD/perturbación electrónica 
* VS-32 "Maulers" 8 - S-3B Viking, guerra de superficie/cisterna 
+ VRC-40 "Rawhides” (Det. 2), 4 - C-2A Greyhound, transporte embarcado (COD) 
+ HS-11 "Dragonslayers", 2 HH-60H y 4 SH-60F Seahawk, guerra ASW/logístico/CSAR 


Desde febrero de 2004, el VF-211 se encuentra en proceso de transición al F/A-18F Super Hornet, pasando a denominarse VFA-211. El 
prestigioso y potente Tomcat ha llegado al final de su impresionante carrera, y ya casi pertenece al pasado. El escuadrón de los Mari- 
nes VMFA-312'Checkerboards operando el F/A-18A+ no se encontraba a bordo durante el crucero a bordo del Enterprise del pasado 
verano, pues solamente se suele embarcar para los despliegues prolongados. Un dato curioso es que el Strike Fighter Squadron 82 (VFA- 
82 Marauders) nada más desembarcar del Enterprise, abandonó la CVW-2, para formar parte de la CVW-2 a bordo del USS Abraham 
Lincoln (CVN 72), asignado a la Séptima Flota, y que partió de San Diego el 19 de octubre para un crucero de larga duración. 
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Defensa aérea de la 
Flota: ejercicios en el 
Principe de Asturias 


Texto: Juan José Fernández Martín 
Fotos: Juan José Fernández Martín / TN A. Saiz Padilla 


Durante las maniobras Majestic Eagle 04 
se realizaron numerosos ejercicios de 
defensa y ataque aéreos, tendentes a 
ejercitar a las tripulaciones de los países 
participantes en las mejores técnicas de 
defensa y empleo de las armas 
disponibles. 


A 

El Príncipe de 
Asturias a punto de 
lanzar a los siete 
Harrier de su 
Unidad Aérea 
Embarcada, 
después de concluir 
el ejercicio Majestic 
Eagle. 


Navegando por el = 
Océano Atlántico. 


Y arios de los ejercicios efec- 
\ / tuados fueron del tipo 
V ADEX, como el que tuvo 
lugar el 16 de julio de 2004 y en 
el que participaron como agreso- 
res cuatro F/A-18 de Gando, cua- 
tro F1 y cuatro F-5 marroquíes. La 
detección y la defensa corría a 
cargo de los medios del Grupo 
Naval aliado (TF 456) siendo diri- 
gidos desde la fragata Álvaro de 
Bazán F-101 y contando con la 
inapreciable ayuda de un Sea King 
AEW (Searchwater) de la Quinta 
Escuadrilla que operaba desde el 
portaaviones Principe de Asturias. 
Se trataba de un ejercicio donde 
había que responder ante una 
amenaza omnidireccional y por 
tanto se prepararon dos CAP, una 
atendiendo a los intrusos que pu- 
dieran venir por el noroeste y otra 
para controlar a los que vinieran 
por el sudeste, ya que se estimó 
que esos podían ser los vectores 
de aproximación más probables 
para los atacantes. 

Una vez el ejercicio se fue de- 
sarrollando el Grupo Naval se vio 
sometido a dos ataques por di- 
ferentes direcciones y la CAP si- 
tuada al este se encontró con los 
marroquíes mientras que la que 


se hallaba más al norte se acabó 
enfrentando con los F/A-18 es- 
pañoles. Estos volaban muy jun- 
tos simulando que venían por una 
aerovía como si de unos tráficos 
civiles se tratara. Este pretendido 
engaño no deja de ser uno de los 
problemas más importantes a los 
que se enfrenta una fuerza ya que 
si no se ha declarado situación de 
guerra abierta y existen ciertas du- 
das sobre la identidad de las tra- 
zas O blancos sospechosos, el cri- 
terio de identificación de blancos 
es complicado y normalmente se 
exige realizar lo que se denomina 
VID (Visual Identification) o pro- 
cedimiento de identificación visual, 
para garantizar que no se trata de 
un aparato neutral o civil. Luego 
en función de las ROE (Rules of 
Engagement) o reglas de enfren- 
tamiento, se procede según una 
forma u otra, desde la simple es- 
colta hasta abrir fuego y destruir 
al intruso, 

Cada CAP estaba compuesta 
por una pareja de aviones Harrier 
donde se simulaba un armamen- 
to de dos AMRAAM y dos Side- 
winder por avión mientras que los 
atacantes venían con armamento 
aire superficie y de autodefensa. 
Las CAP se situarían en altura, en- 
tre 20.000 y 30.000 pies y a unas 
40 millas de los buques. 


Esta disposición es la que se 
realizaría en una situación de de- 
fensa aérea de un grupo naval, 
posicionando la CAP a 40 millas 
del buque ZZ (buque a defender). 
Con los medios y elementos dis- 
ponibles se podría detectar a los 
atacantes previsiblemente a una 
distancia aproximada de entre 
unas 80 y 100 millas de lo que se- 
ría el núcleo de la fuerza, en el 
ejercicio el Grupo Naval aliado (TF 
456) y se debería detectar tanto 
a los "sweepers" como a los 
"bombers"! dependiendo a la al- 
tura que estén lo normal es de- 
tectar primero a los "sweepers" y 


luego a los "bombers", que irían 
más bajos. Estas distancias dan 
a la CAP un tiempo de reacción 
suficiente para maniobrar, en- 
frentarse a ellos y tener un "en- 
ganche" a 70 u 80 millas de la 
fuerza, pudiendo lanzar sus misi- 
les a unas 40 millas de los bu- 
ques. 


* En un ataque aéreo se suelen dis- 
poner dos formaciones de atacantes. 
En primer lugar van los "sweepers" 
cuya misión es abrir camino a los 
"bombers", que son los que real- 
mente realizarán el ataque. En la de- 
fensa lo que interesa es ignorar a los 
primeros para centrarse en los se- 
gundos, que son la amenaza real. 


EJERCICIO ADEX 16-07-04 
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— Los SH-3AEW son 
parte vital de la 
defensa aérea de 
la Flota. 
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La Novena 
Escuadrilla cuenta 
en la actualidad 
con doce AV-8B 
Harrier II Plus. 


La CAP del norte se enfrentó a 
los F/A-18 que venían altos y se 
entabló combate con cada pareja 
de F-18 al romper la formación 
que llevaban tras ser detectados. 
El F/A-18 es un avión muy peli- 
groso pero a pesar de la amena- 
za que representaba, pudieron ser 
controlados tras ser detectados 
e identificados. Tras la identifica- 


ción se produjo un breve comba- 
te entre Harrier y F/A-18 incluso 
a corta distancia con fuego de Si- 
dewinders 

La CAP del sur se enganchó 
con una formación de F-5 marro- 
quies que venían bajos prote- 
giendo y haciendo de "sweepers" 
para otra formación de Mirage F1 
actuando de "bombers". Los F-5 


fueron rápidamente controlados 
mientras que los F1 no llegaron 
a ser detectados. Por los datos y 
comentarios recibidos los grupos 
de ataque marroquíes no debían 
irbien coordinados o tuvieron pro- 
blemas de comunicación, ya que 
lo cierto es que con los F-5 se ob- 
tuvieron detecciones en la milla 
50 y tras un VID se entabló com- 


bate siendo fácilmente eliminados 


ya que llevaban un rumbo total- 
mente recto, sin maniobrar si- 
quiera para evitar el enfrenta- 
miento con la CAP. 

En los ejercicios de defensa aé- 
rea todo el mundo "gana", puesto 
que todos sacan enseñanzas pro- 
vechosas. Los atacantes, si son 
neutralizados, analizarán sus pro- 


cedimientos tratando de sacar 
consecuencias. Si los defensores 
fueron eficaces probablemente les 
sirva para validar sus tácticas o 
preparar alguna innovación para 
la próxima vez. Desde los buques 
el panorama es distinto. Todo se 
ve desde lejos y en esta ocasión 
parece que ha salido bien, pero 
no hay que bajar la guardia. 


Los Harrier 
españoles, la 
eficacia de un 
sistema de armas 


El Harrier es un avión bastan- 
te completo pero que también tie- 
ne sus carencias importantes. Bá- 
sicamente se puede afirmar que 
no es un avión capaz de mante- 
ner una superioridad aérea, como 
lo podría hacer por ejemplo un 
F/A-18 u otro avión específica- 
mente pensado para ello o con 
unas capacidades más polivalen- 
tes. Sin embargo el Harrier, co- 
mo plataforma actuando conjun- 
tamente con sus armas actuales, 
es un buen sistema de combate 
naval. 

Como elemento de ataque dis- 
pone de una suficiente capacidad 
de armamento aire tierra para lle- 
var a cabo misiones de apoyo a 
una fuerza de desembarco (CAS} 
o misiones tácticas de interdicción 
sobre tierra o sobre objetivos na- 
vales. Sobre tierra el Harrier cuen- 
ta con un elemento clave, el Li- 
tening o pod de designación láser, 
lo que unido al habitual empleo de 
gafas de visión nocturna por par- 
te de los pilotos de la Novena Es- 
cuadrilla, convierten al Harrier en 
un letal y preciso atacante noc- 
turno. En resumen, el Harrier es 
perfectamente capaz de trasladar 
tierra adentro la amenaza de la flo- 
ta, aunque sea a escala limitada. 

Como avión de combate aéreo 
tiene unas prestaciones discretas, 
sobre todo en cuanto a velocidad. 
Baste pensar que se trata de un 
avión subsónico y esto penaliza o 
limita bastante la capacidad de un 
avión como elemento de comba- 
te aéreo. Sin embargo, pese a la 
limitación en velocidad, impues- 
ta fundamentalmente por las enor- 
mes tomas de aire que provocan 
una gran resistencia aerodinámi- 
ca y al hecho de carecer de post- 
combustión, lo cierto es que el 
Harrier es capaz de maniobrar 
muy ágilmente y, sorprendente- 


2 CAS, Close Air Support 


DEFENSA DE LA FLOTA 


Fuerza Naval 


4 

De los doce AV-8B 
Harrier Il originales 
(Day), tres se han 
perdido en 
accidentes, cinco 
se han refabricado 
a Plus (Radar) y 
cuatro permanecen 
en servicio. 


Lavando la turbina = 
Pegasus de un 
Harrier. 


mente, presenta unas capacida- 
des de aceleración casi similares 


a las de otros aviones conven- 
cionales hasta llegar a un régimen 
cercano al subsónico, momento 
en el que el avión realmente no da 
más de sí. 

Estas características unidas a 
la utilización de un buen misil le 
convierten en un adversario nada 
desdeñable para aviones de pri- 
mera línea, como podría ser por 
ejemplo el F/A-18, el Mirage 2000 
o el F-16, y por supuesto se con- 


vierte en un feroz adversario pa- 
ra modelos de anteriores genera- 
ciones, como podrían ser el Mi- 
rage F1 o el F-4, por no citar otros 
alos que superaría claramente co- 
mo puede ser el F-5. 

Pero si bien sus cualidades de 
ataque y combate aéreo no son 
desdeñables, es en su faceta de 
defensa de la flota donde el con- 
junto Harrier - AMRAAM, se 
muestra con toda su efectividad. 

Atacar una formación naval 
tuada en algún lugar del océano 


no es nada sencillo. El principal 
problema del atacante es obvio 
pero orucial, localizar su objetivo. 
Sin una localización precisa de los 
objetivos, hecho que se complica 
en escenarios donde, por ejem- 
plo, hay otros barcos neutrales en 
las inmediaciones, puede que el 
esfuerzo realizado en el ataque no 
compense y no se llegue a alcan- 
zar a los buques principales. Es 
por ejemplo el problema que tu- 
vieron los argentinos en la Gue- 
rra de las Malvinas, simplemente 
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porque era muy difícil localizar los 
buques importantes en la mar. 
Sin un sistema de detección es 


imposible y es en este supuesto 
donde las marinas de guerra bus- 
can soluciones, como la encon- 
trada por la Armada española que 
ha resuelto el problema con el em- 
pleo del LAMPS. El SH-60 en su 
misión de guerra de superficie es 
capaz de rastrear para la flota 
manteniendo las unidades de su- 
perficie ocultas y fuera del alcan- 
ce de cualquier amenaza. El SH- 
60 con su magnífico radar de su- 
perficie detecta el blanco y lo se- 
ñala para un posterior ataque. En 
esa situación del objetivo locali- 
zado, el ataque se realizaría me- 
diante aviones dirigidos hacia el 
blanco conocido, en vuelo rasan- 
te para evitar ser detectados has- 
ta una distancia de alcance efec- 
tivo del misil antibuque, por ejem- 
plo el Harpoon o el célebre Exo- 
cet, y ahí subir a una altura 
adecuada para iluminar el blanco 
con el radar propio durante unos 
segundos, suficientes para tras- 


pasar los datos de rumbo y posi- 
ción al sistema de guía del misil 
y lanzarlo. Acto seguido el ata- 
cante volvería a bajar a la altura 
de las olas para alejarse rápida- 
mente mientras el misil hace su 
trabajo. Frente a la táctica ante- 
rior, ira buscar a la flota enemiga 
sin saber dónde están por medios 
aéreos y con radar o de forma vi- 
sual es casi absurdo, ya que el 
riesgo de ser detectados y en- 
frentarse con una CAP es dema- 
siado elevado. 

Por ello es por lo que el bino- 
mio Harrier - AMRAAM es tan efi- 
caz. La flota se halla en un punto 
y alrededor están los 360° del ho- 
rizonte. Una vez designados los 
sectores de vigilancia para la CAP 
el defensor, en este caso los Ha- 
rrier, sabe que el enemigo, si vie- 
ne, ha de converger necesaria- 
mente por un sector circular cuyo 
vértice es la flota. En estas con- 
diciones las carencias o desven- 
tajas en cuanto a prestaciones 
que pueda tener el Harrier quedan 
compensadas con la geometría de 


vuelo que el atacante se ve obli- 
gado a seguir, ya que necesaria- 
mente ha de pasar a través de la 
CAP si esta se interpone en su 
camino. El defensor, una vez de- 
tectado el atacante, podrá lanzar 
en un rango seguro sus misiles 
AMRAAM sabiendo que el ata- 
cante necesariamente seguirá un 
rumbo determinado, con muy po- 
cas variaciones, salvo que de me- 
dia vuelta y aborte el ataque. De 
otro modo el agresor, o bien en- 
tabla combate, con lo que pierde 
la furtividad y la sorpresa, además 
de un tiempo y un combustible 
preciosos, o trata de maniobrar 
evitando a la CAP, con lo que au- 
menta el tiempo necesario para 
acercarse a los buques a distan- 
cia de sus armas y aumenta por 
consiguiente el tiempo de expo- 
sición en el que es vulnerable a 
sus ataques. Cualquiera de estas 
acciones suelen ser siempre fa- 
tales para el enemigo atacante. 
El Harrier hasta la llegada del 
AMRAAM era un elemento aéreo 
valioso pero muy limitado. Su ca- 


A 


Aterrizando en el 
Príncipe de Asturias 
después de una 
misión CAP. 


ar 


A 

El capitán de 
corbeta Isidro 
Marti, Segundo 
Jefe de la Novena 
Escuadrilla 


Pilotos de la = 
Novena en la 
cubierta de vuelo 
del Príncipe de 
Asturias. 


pacidad de ataque se mantiene, 
aunque ahora se vea incrementa- 


da por la utilización de mejores 
sistemas, como el misil AGM-65 
Maverick, mientras que su capa- 
cidad de defensa era más bien es- 
casa si tenemos en cuenta que 
solo era capaz de utilizar misiles 
de corto alcance. Con el empleo 
del AMRAAM la defensa de la flo- 
ta, en términos de la que dispone 
España, se ha incrementado cua- 
litativamente y solamente ahora 
se puede mover con absoluta li- 
bertad sabiendo que es perfecta- 


mente capaz de repeler una me- 
naza aérea con muy grandes ga- 
rantías de éxito y sin apenas ries- 
go de exposición al ataque ene- 
migo de las unidades valiosas. 
Para completar la defensa de la 
flota y cerrar el círculo es de des- 
tacar la capacidad de las nuevas 
fragatas F-100. Pese a su inne- 
gable valía en términos de defen- 
sa antiaérea, que la tiene, hay 
también que pensar que todos los 
sistemas de armas han de ser dis- 
puestos para, en el ideal, com- 
plementarse unos con otros. Es 


como si en un equipo de fútbol, el 
figura indiscutible no estuviera 
apoyado por el resto del equipo. 
Todos son necesarios aunque los 
goles los marque solo uno. 

En esta situación la Armada es- 
pañola sin duda ha tenido la inte- 
ligencia, la visión y, por qué no, la 
suerte, de ir adquiriendo diferen- 
tes sistemas de armas que se han 
ido complementando unos a otros 
de una manera admirable hasta 
llegar a tener hoy en día un con- 
junto compacto, un equipo con 
muchas posibilidades de ganar. 


Actualmente la clave de la de- 
fensa de la flota la marcan tres 
elementos indiscutibles: el Harrier, 
el radar aéreo Searchwater y la F- 
100. La presencia del radar aéreo 
es primordial ya que la fragata, por 
muy bueno que sea su radar y sis- 
tema AEGIS, que sin duda lo es, 
tiene una limitación física infran- 
queable marcada por el horizon- 
te, el barco no puede ver más allá. 
Sin embargo el radar Searchwa- 
ter ofrece a la fragata ver más allá 
de donde cualquier barco puede 
ver y así coordinar la defensa aé- 
rea en profundidad colocando al 
elemento ofensivo, el Harrier, en 
el lugar y distancia adecuado. Si 
éste fuera sobrepasado por el 
enemigo, los atacantes o "likers"*, 
perfectamente identificados, lo- 
calizados y enganchados, se en- 
frentarian con la defensa antiaé- 
rea de los buques, liderada por las 
F-100, en cuanto estuvieran den- 
tro del alcance efectivo de sus ar- 
mas, algo así como meterse en la 
boca del lobo y con muy pocas 
probabilidades de éxito. 

Del mismo modo el avión sin el 
apoyo de la fragata y del Search- 
water no sería más que un de- 
fensor a medias, ya que si no co- 
noce exactamente lo que ocurre 
y el entorno del escenario, si no 
es bien dirigido y enviado al sitio 
correcto no es más que una pla- 
taforma cuya efectividad queda- 
ría reducida a la que obtuviera con 
un golpe de suerte. 


Entrevista al 
CC Isidro Martí 


El capitán de corbeta Isidro Mar- 
ti es un experto piloto de Harrier 
perteneciente a la Novena Es- 
cuadrilla de la Armada, de la que 
es, además, Segundo Jefe. Po- 
see una amplia experiencia de 
vuelo y domina a la perfección un 
avión que, en opinión de otros pi- 
lotos es bastante complicado de 
volar. Ha volado con los Marines 
norteamericanos ya que ha sido 
uno de los pilotos de intercambio 
que ha ido a los Estados Unidos 
y también participó en el histórico 
vuelo del 13 de diciembre de 2003 
cuando se trajeron dos Harrier re- 
fabricados en vuelo desde los Es- 
tados Unidos‘. 

Como participante en los ejer- 
cicios de defensa aérea de las 
ME04 sus opiniones y explicacio- 
nes tienen un gran interés que no 
podíamos pasar por alto. 

FUERZA NAVAL. Isidro, durante 
varias de las fases de estas manio- 
bras se han realizado ejercicios de 
defensa aérea, ¿Nos podrías explicar 
en qué consisten este tipo de ejerci- 
cios? 

CC Marti. Los ADEX’ son ejer- 
cicios de defensa aérea de la Flo- 
ta y en ellos tratamos de ejerci- 
tarnos en el control absoluto del 


espacio aéreo entre la F-100 y el 
radar aéreo Searchwater, utili- 
zando las patrullas aéreas, CAP, 
como arma disuasoria ante posi- 


bles ataques aéreos enemigos a 
la flota. Para ello disponemos de 
un circulo de seguridad de 100 mi- 
llas alrededor de los buques a pro- 
teger de tal manera que si en un 
momento dado el jefe de la gue- 
rra antiaérea da orden de ataque 
alos intrusos, las patrullas se ha- 
llen en situación de hacerlo, o 
bien, en caso necesario en lugar 
de atacar al posible agresor, ob- 
tener una identificación visual po- 
sitiva que permita al mando tomar 
la decisión correcta, en el sentido 
de persuadir al intruso de seguir 
acercándose o, en último extre- 
mo, atacar y destruirle. 

FN. En unas circunstancias nor- 
males de combate de defensa de flo- 
ta, ¿Es la fragata el elemento detec- 
tor y los Harrier van en modo pasi- 
vo? 

CC Marti. No siempre es así, 
depende de las circunstancias y 
del tipo de enfrentamiento. El ra- 
dar del Harrier no es un radar de 
exploración sino un radar que apo- 
ya a un sistema de armas, pero 
evidentemente si en un momento 


* Se denominan así los enemigos que 
han rebasado la barrera de la CAP y 
se dirigen hacia el núcleo de la flota 
* Este vuelo estaba previsto para tra- 
ertres aviones tras el éxito obtenido 
anteriormente en el vuelo de 8 de 
agosto de 2003 donde se trajeron 
dos aviones vía Islandia. En el vuelo 
del 13 de diciembre participó el CC 
Marti pilotando el avión 01-925 en la 
etapa de Lajes (Azores) a Rota. 


* ADEX, Air Defence EXercice 


DEFENSA DE LA FLOTA 


~ Armeros de la 
Novena Escuadrilla 


Fuerza Naval 49 


4 

Como avión de 
combate aéreo el 
Harrier tiene unas 
prestaciones 
discretas, sobre 
todo en cuanto a 
velocidad. Baste 
pensar que se trata 
de un avión 
subsónico y esto 
penaliza o limita 
bastante la 
capacidad de un 
avión como 
elemento de 
combate aéreo. 
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dado se detecta un objetivo se co- 
munica a la fuerza y ellos obser- 
van y analizan el contacto. Es de- 
cir, el Harrier en sí es capaz de de- 
tectar posibles objetivos dentro 
del alcance aproximado de las 160 
millas que permite el radar, de he- 
cho en muchas ocasiones son 
nuestros aviones de patrulla los 
primeros que detectan contactos 
sospechosos. Respecto al mo- 
do activo o pasivo depende fun- 
damentalmente de la posición que 
se adopte. Si se está en posición 
defensiva el radar lo llevamos en 
modo activo, para tratar de de- 
tectar lo antes posible cualquier 
amenaza pero, por el contrario, 
cuando estamos en una misión de 
ataque, vamos en modo pasivo 
precisamente para evitar ser de- 
tectados. 

FN. ¿Cómo han sido los enfrenta- 
mientos en estos ADEX? ¿Se ha lle- 
gado al combate a corta distancia? 

CC Marti. Realmente es difícil 
llegar a realizar un combate ce- 
rrado suficientemente prolonga- 
do. Hay que tener en cuenta que 
en estos ejercicios los aviones 
atacantes suelen venir muy "col- 
gados" de combustible y para 
aprovechar al máximo el ejercicio 
se les pide un enfrentamiento con 
la CAP y otro con los barcos. Por 
tanto no es posible "recrearse" en 
un combate cerrado o se agota- 
ría el combustible demasiado rá- 


pido. Por otro lado hay que pen- 
sar que con la misma premisa an- 
terior de aprovechamiento del 
ejercicio, el combate con la CAP 
si se llevara a fondo, sería posible 
que ésta en un lanzamiento de mi- 
siles "derribara" varios de los ob- 
jetivos, y en esas condiciones, 
siendo realistas, el enemigo abor- 
taría su ataque y el ejercicio ha- 
bria concluido. 

FN. Entonces ¿No llegáis a reali- 
zar combate disimilar? 

CC Marti. Sí se realiza este ti- 
po de combate pero luego ellos 
continúan y atacan a los buques. 
Es decir, en realidad desarrolla- 
mos una serie de situaciones, 
desde la detección hasta el com- 
bate pasando por la identificación. 
Estas situaciones posteriormen- 
te son analizadas y evaluadas. 

FN. ¿Nos puedes describir alguno 
deestos enfrentamientos en los que 
hayas participado? 

CC Marti. Sí, en uno de los en- 
frentamientos estábamos dos Ha- 
rrier de CAP y nos enfrentamos 
con cuatro F/A-18. Ellos venían 
con el radar apagado tratando de 
pasar sin ser detectados pero 
cuando llegamos a contacto vi- 
sual se separaron y nos tuvimos 
que enfrentar cada uno de noso- 
tros con dos de ellos. Fue muy in- 
teresante porque en estos en- 
frentamientos siempre se apren- 
de mucho. Para nosotros pode- 


mos decir que fue un éxito ya que 
logramos detectar a los intrusos 
y además conseguir una identifi- 
cación visual. Luego el combate 
con el AMRAAM se realizó den- 
tro del alcance mínimo, por lo que 
en realidad hicimos un combate 
de "FOX 2". 

FN. ¿Cómo es el combate con el 
F/A-18? ¿Es un adversario duro? 

CS Marti. Es un adversario con 
unas caracteristicas de vuelo muy 
superiores a las del Harrier, aun- 
que también depende mucho de 
qué configuración sea la que lle- 
ve, ya que si va muy cargado, con 
los tres tanques de combustible 
y bombas y el Harrier va suficien- 
temente "limpio" la situación se 
puede igualar un poco más. En ge- 
neral es superior aunque su ven- 
taja también se puede ver limita- 
da en función de las restricciones 
que tenga de uso de postquema- 
dor por el combustible. En estas 
condiciones la pericia del piloto 
puede ser el factor determinante. 

También hay que tener en cuen- 
ta que en el combate con nues- 
tros F-/A18 el Harrier tiene una 
ventaja que puede ser decisiva si 
la sabemos aprovechar. El F-18 
tiene una configuración de misi- 
les Sparrow y Sidewinder, mien- 
tras que nosotros contamos con 


* Se refiere a combate con misiles Si- 
dewinder 


DEFENSA DE LA FLOTA 


el AMRAAM. Ellos han de lanzar 
a un rango inferior al nuestro, pe- 
ro eso no es lo más importante, 
sino que deben mantenernos ilu- 
minados durante más tiempo, ya 
que el AMRAAM una vez bloca- 
do el objetivo no precisa del Ha- 
rrier para nada y sigue su ataque 
por su cuenta. Ello nos permite 
un tiempo precioso para poder 
romper el contacto con el misil 
que nos lancen, mientras que el 
piloto del F/A-18 deberá tratar de 
no perder nuestro blocaje y, a la 
vez, tratar de romper el del AM- 
RAAM que le hayamos lanzado. 
En este sentido el AMRAAM nos 
da una capacidad realmente mag- 
nífica, 

FN. Isidro, hoy en día en el com- 
bate con las capacidades que hay de 
detectar a larga distancia y de com- 
batir en condiciones BVR’, ¿Qué sen- 
tido o importancia tienen las pres- 
taciones de un avión? 


CC Marti. Pues aunque parez- 
ca un contrasentido cada vez son 
más importantes. Antes del de- 
sarrollo de este tipo de misiles el 
enfrentamiento era contra otro 
avión, y las características de es- 
te avión se veían limitadas por las 
capacidades del hombre. Ahora 
se lucha contra las caracteristicas 
de otro misil, y éste no está tan li- 
mitado como el hombre. 

A lo que se enfrenta en reali- 
dad un piloto de combate es a 
una rotura o a romper el segui- 
miento del misil sobre tu avión. 
Entonces depende contra quién 
y qué tipo de armamento tenga te 
ves más forzado a seguir presio- 
nando porque si tú has lanzado 
tienes que seguir manteniendo un 
"link" con tu misil, o si te lanzan a 
ti, tienes que tratar de romper el 
seguimiento del misil o el engan- 
che. Puede incluso que inicial- 
mente se consiga romper el en- 


ganche del radar pero no el del 
misil, esto depende mucho del ti- 
po de misil. Por ejemplo hace un 
par de días hacíamos un comba- 
te con los F-16 a diez millas y ve- 
iamos cómo los pilotos realizaban 
unas maniobras brutales a nueve 
"G" o todo lo que podían, con 
postquemador y virajes muy brus- 
cos y lograban romper el engan- 
che del misil. Esto demuestra que 
las "performances" del avión han 
de ser cada vez mejores no solo 
para el combate cercano sino pa- 
ra poder realizar auténticas rotu- 
ras de misil. 

Además está el hecho de que 
cuantas más prestaciones tiene 
un avión es capaz de subir más y 


* BVR, Beyond Visual Range, más allá 
del alcance visual. Se denomina así 
al combate llevado a cabo con armas 
de largo alcance de manera que el pi- 
loto no llega a tener contacto visual 
con su adversario. 


4 
No obstante el 
Harrier, como 
plataforma 
actuando 
conjuntamente con 
sus armas 
actuales, es un 
buen sistema de 
combate aeronaval. 
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Cada CAP estaba 
compuesta por una pareja 
de Harrier donde se 
simulaba un armamento 
de dos AMRAAM y dos 
Sidewinder por avión 
mientras que los 
atacantes venían con 
armamento aire superficie 
y de autodefensa. Las CAP 
se situarían en altura, 
entre 20.000 y 30.000 
pies y a unas 40 millas de 
los buques. 


la altura da una ventaja muy im- 
portante. Desde arriba se domina 
mucho mejor el espacio y, si te 
lanzan un misil, hay muchas más 
probabilidades de rotura ya que el 
misil tiene en primer lugar que su- 
bir a la altura del avión y además 
mantener las capacidades de ma- 
niobra que a su vez le imponga 
el avión atacado. Efectivamente 
podría parecer que ahora el avión 
no es más que una plataforma 


desde la que se lanzan armas, pe- 
ro cuantas más prestaciones ten- 
ga, mejor. Piensa, por ejemplo, 
que la velocidad inicial de lanza- 
miento de un misil es muy impor- 
tante ya que puede incrementar 
notablemente su alcance. Por ello 
se buscan plataformas, aviones, 
muy rápidos. 

FN. Entonces, ¿Se podría decir 
que surge una nueva forma de com- 
bate? 


CC Marti. Sin duda el comba- 
te aéreo ha cambiado y esta nue- 
va modalidad impuesta por los 
avances en las capacidades de las 
armas ha hecho que ya no tengan 
tanto sentido las formas de com- 
bate idilicas e incluso "caballe- 
rescas" a las que estábamos 
acostumbrados, primero en la Se- 
gunda Guerra Mundial con el com- 
bate al cañón, y luego en el res- 
to de las guerras al combate evo- 
lucionante con cañón y con el Si- 
dewinder de primera generación, 
tratando de buscar la cola del ad- 
versario. Esto muere con los mi- 
siles BVR y luego con los nuevos 
misiles como el AMRAAM, con 
los que no solo puedes disparar 
"Head On"*, sino incluso en el cru- 
ce con el contrario. Todo esto 
cambia completamente el con- 
cepto de la guerra. La gran ven- 
taja que, por ejemplo, tenemos 
nosotros con el AMRAAM es que 
nos podemos mover fuera del al- 
cance de las armas del enemigo 
pero a la vez manteniéndole den- 
tro de nuestro alcance. 

FN. ¿Es entonces el AMRAAM la 
solución ideal para la Armada? 

CC Marti. Realmente tenemos 
lo que estábamos buscando; ob- 
tenemos con el AMRAAM una 
gran capacidad de defensa de la 
flota con una plataforma, el Ha- 
rrier, que no es de superioridad 
aérea y todo ello conjuntamen- 
te, no olvidemos, con los nuevos 
sistemas de detección; así cuan- 
do dispongamos del Mk 2000* 
tendremos un radio de detección 
total y absoluto desde nivel del 
mar a 50.000 pies, y cualquier 
atacante sabrá que disponemos 
de una plataforma que será ca- 
paz de detectarle y atacarle de 
forma inmediata y con gran efec- 
tividad. = 


* "Head On" 
versario. 


ara a cara" con el ad- 


* El Mk 2000 es el nuevo sistema que 
probablemente reemplace al radar 
Searchwater con el que están equi- 
pados en la actualidad los helicóp- 
teros AEW de la Quinta Escuadrlla. 
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El 8 de junio el 
portaaviones 
brasileño NAe Sao 
Paulo (A-12) se 
unió al USS Ronald 
Reagan (CVN 76). 
Aquí se lo ve 
navegando junto al 
buque 
norteamericano, 
con un F/A-18E y 
un F/A-18F Super 
Hornet en las 
catapultas, 
preparados para un 
lanzamiento en el 
atardecer. 


Naval 


Texto: Santiago Rivas / Juan Carlos Cicalesi 
Fotos: US Navy 


Durante el viaje que el portaaviones norteamericano USS Ronald 
Reagan (CVN 76) realizó en el mes de junio a través de las costas de 
América del Sur, las aviaciones navales de Brasil y Argentina tuvieron 
la oportunidad de efectuar toques y despegues en el buque. 


RONALD REAGAN CUN 76 
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rimero, el 8 de junio, mien- unió su homólogo brasileño, el mente AF-1) Skyhawk del VF-1 Un Grumman S-27 
tras el portaaviones nave-  NAe (Navío Aeródromo) Sao Pau-  (1* Esquadragao de Aviões de In- e ua 
gaba frente a las costas del lo (A-12) con su ala embarcada terceptação e Ataque), la primer toque y despegue 
estado de Río de Janeiro sele de seis A-4KU (llamados local- unidad de combate de ala fija de en el USS Ronald 


Reagan el 17 de 
Junio pasado 


= Con la isla del 
Ronald Reagan de 
fondo, el Super 
Etendard argentino 
3-4-213 realiza un 
toque y despegue 
en el buque 
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i 
Un Alouette II 
argentino aterriza 
en el USS Ronald 
Reagan llevando 
autoridades de la 
Armada Argentina 


Turbo Tracker = 
argentino a bordo 
del USS Ronald 
Reagan 


la Marinha Brasileira. Los Sky- 
hawk tuvieron su oportunidad de 
efectuar toques y despegues en 
el Ronald Reagan, en la primera 
operación de aparatos extranje- 
ros en la más moderna nave de 


la US Navy, como parte del ejer- 
cicio "Passex". Además se em- 
plearon helicópteros Super Puma 
del escuadrón HU-2, Sea King del 
HS-1 y Esquilo del HU-1. El Ala 
Aérea Embarcada del USS Ro- 


nald Reagan estaba compuesta 
por la Carrier Air Wing 11 (CVW- 
11) con los nuevos F/A-18E/F 
Super Hornet, E-2C Hawkeye y 
helicópteros SH-60 Seahawk 
Después del ejercicio el buque 
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Por primera vez el 
Ronald Reagan 
operó con aviones 
extranjeros y un 
portaaviones de 
otra nacionalidad, 
el NAe Sao Paulo. 
El buque brasileño 
lleva un A-4KU, un 
Esquilo, un Super 
Puma y un Sea 
King en su 
cubierta. 


— Un A-4KU (llamado 
localmente AF1) 
del escuadrón 
brasileño VF1 
efectúa un toque y 
despegue en el 
USS Ronald 
Reagan. En el 
fondo se ve el 
crucero clase 
Ticonderoga USS 
Thomas S. Gates. 


i 
23 de julio de 
2004, llegada del 
CVN 76 a San 
Diego, a partir de 
ese día quedaba 
asignado a la Flota 
del Pacífico. 


El Super Etendard » 
34-211 efectúa un 
toque y despegue 
en el USS Ronald 
Reagan 


rza Nav: 
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entró al puerto de Río de Janei- 
ro, en su primera visita a una ciu- 
dad extranjera. 

Desde la ciudad brasileña el 
buque siguió hacia el sur y tras 
realizar un ejercicio con fragatas 
de la Armada Uruguaya llegó a 
Argentina. Frente a las costas de 
la ciudad de Mar del Plata co- 
menzó el ejercicio "Gringo-Gau- 
cho" que se efectúa cada vez que 
un portaaviones de la US Navy 
pasa cerca de las costas argen- 
tinas. 


Grinco-G 


El 17 de junio se efectuó el ejer- 
cicio, que incluyó tres Dassault 
Super Etendard de la 2* Escua- 
drilla Aeronaval de Caza y Ataque 
(EA32), tres Grumman S-2T Tur- 
bo Tracker de la Escuadrilla Ae- 
ronaval Antisubmarina (EA25). 
Además los Alouette Ill y S-61D 
Sea King de la Escuadrilla Aero- 
naval de Helicópteros 1 y 2 (EAH1 
y 2) respectivamente se emplea- 
ron para transportar personal al 


portaaviones estadounidense. Los 
aparatos operaron desde la Base 
Aeronaval Comandante Espora. 
La corbeta argentina ARA Spiro 
efectuó búsqueda y rescate du- 
rante el ejercicio. 

"Apreciamos la oportunidad de 
transitar alrededor de América del 
Sur, desarrollar estos trabajos con- 
juntos y demostrar la capacidad 
para operar en conjunto", dijo el 
contralmirante Robert Moeller, co- 
mandante del Ronald Reagan Stri- 
ke Group. "El Ronald Reagan Stri- 
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ke Group es capaz de demostrar, El USS Ronald 
particularmente con Argentina, la Reagan (CVN 76), 
capacidad inherente de un grupo IR 
de batalla con portaaviones. Te- Macaire el 
nemos la capacidad de conducir pasado 21 de junio 
este tipo de operaciones con de 2004, durante 
nuestros socios sudamericanos". = P 

De acuerdo con el capitán Wi- Pacifico. 
liam Cooney, jefe del componen- 
te aéreo del Ronald Reagan los 
pilotos argentinos demostraron 
mucho profesionalismo. "Estamos 
muy contentos con las actuacio- 
nes de los pilotos Argentinos. Pa- 
recen viejos profesionales aqui". 

El portaaviones norteamerica- 
no navegaba junto al crucero cla- 
se Ticonderoga USS Thomas S 
Gates en su viaje desde su anti- 
gua base en Norfolk, Virginia, a la 
nueva en San Diego, California, 
haciendo el primer cruce del Es- 
trecho de Magallanes, para un 
portaaviones a propulsión nucle- 
ar, durante el 20 y el 21 de junio. 
Hasta entonces siempre habían 
cruzado el Pasaje de Drake. El 29 
de junio entró al puerto chileno de 
Valparaíso. = 


— Un F/A-18E Super 
Hornet de los 
*Tophatters" del 
escuadrón VFA-14 
segundos antes de 
ser catapultado del 
USS Ronald Reagan 
(CVN 76). 


Portaaviones de los 
Marines, los LHA y LHD 


Texto: Javier Valero Soria 
Fotos: JVS, US Navy, USMC 


Son los más grandes entre los buques de asalto anfibio y pueden parecer 
un portaviones pequeño, pero no nos llevemos a engaño, son lataformas 
desde donde se dirigen y realizan las operaciones anfibias de fa Navy en 
cualquier parte del mundo. 
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os buques de asalto anfibio de la 
Le LHA (Landing Helicopter As- 

sault)y LHD (Landing Helicopter 
Deck) están preparados para embarcar, 
transportar, desplegar, dirigir y mantener 
en todos los aspectos a una MEU (Ma- 
rine Expeditionary Unit) de 2.000 Mari- 
nes, situando las fuerzas en la línea de 
playa con la utilización de helicópteros, 
buques de desembarco y vehículos anfi- 
bios. 

Estos buques fueron diseñados para 
ayudar al Marine Corps en sus doctrinas 
de Operacional Maneuver From the Sea 
(OMFTS) y Ship to Objetive Maneuver 
(STOM), es decir las bases operacio- 
nales para las actuaciones anfibias del 
Cuerpo. 

Debían de ser capaces de navegar au- 
toprotegidos y a su vez proyectar una 
amenaza real frente a las costas del ene- 
migo. Pero a pesar de sus capacidades 
bélicas, estos buques han sido y conti- 
nuarán siendo llamados para ayudar en 
cualquier labor humanitaria u otras con- 
tingencias en donde sea necesaria una 
actuación en un tiempo breve. 

La Navy posee la mayor y más capaci- 
tada fuerza anfibia del mundo con las dos 
Clases LHA y LHD contando con cinco 
buques LHA y siete LHD más uno en 
construcción. El LHA Replacement 
LHA(R) es el próximo paso en el camino 
al desarrollo del "Big Deck Amphib", di- 


señado para acoger el futuro Air Combat 
Element (ACE) del Cuerpo de Marines, 
que contará como elementos aéreos con 
el F-35B Joint Strike Fighter (JSP) y el 
MV-22 Osprey y que desde el punto de 
vista de carga y almacenamiento de ele- 
mentos de desembarco estará mejorado 
con respecto a los actuales barcos. El 
programa LHAR se encuentra en las pri- 
meras fases de su desarrollo y está pre- 
visto que la primera unidad se entregue 
en el 2013. 


La Clase Tarawa (LHA) 


La misión primaria de los LHA-1 es de- 
sembarcar y mantener a los Marines en 
cualquier playa durante un periodo de hos- 
tilidades. El buque es la pieza básica en 
el ARG (Amphibious Readiness Group), 
unos 3.000 marineros y personal del 
Cuerpo de Marines contribuyen al des- 
pliegue del ARG compuesto por unas 
5.000 personas. 

Los buques de la Clase Tarawa están 
diseñados para lo que los Marines llaman 
"Tactical Integrity”, situando una fuerza de 
intervención en el mismo lugar y al mis- 
mo tiempo. Un LHA puede transportar un 
batallón de asalto de los Marines, pro- 
porcionando los repuestos y equipo ne- 
cesarios en una operación de desem- 
barco, situándolos en la costa vía heli- 
cóptero o vehículo anfibio. Estas capa- 
cidades de penetración con énfasis en el 
desembarco aéreo de tropas y equipo, 
permiten a la Navy y a los Marines sus 
misiones actuales. Además del desem- 
barco de una fuerza en un momento de 
crisis, la presencia como una fuerza di- 
suasoria y las acciones de apoyo huma- 
nitario, hacen de estos buques una pla- 
taforma de gran versatilidad. 

Las unidades de la Clase Tarawa están 
diseñadas para operar independiente- 
mente o como una parte de la fuerza ac- 
tuante, tanto como buque insignia o de 
forma individual y en operaciones de asal- 
to aéreo o anfibio, estas unidades están 
considerados pieza clave de las fuerzas 
de asalto anfibio de la Navy, incorporan- 
do las características de varios de los bu- 
ques anfibios actualmente en servicio: 
Buque de Asalto Anfibio (LPH), Platafor- 
ma de Transporte Anfibio (LPD), Buque 
de Carga Anfibio (LKA) y Plataforma de 
Aterrizaje (LSD). 


Unidades de Clase TARAWA 
Nombre Numeral Astillero Base Comisionado 
Tarawa LHA1 Ingalls San Diego 29 mayo 1976 
Saipan LHA2 Ingalls Norfolk 15 octubre 1977 
Belleau Wood LHA3 Ingalls Sasebo (Japón) 23 septiembre 1978 
Nassau LHA4 Ingalls Norfolk 28 julio 1979 
Peleliu. LHAS Ingalls San Diego 3 mayo 1980 
Características de la Clase TARAWA 
Planta motriz 2 calderas, 2 turbinas de vapor, 2ejes con un total de 70.000 ca- 
ballos de potencia por eje. 
Eslora 237,1 m (entre perpendiculares) 
249,9 m (total) 
Manga 35,3 m 
Calado 86m 
Desplazamiento A plena carga: 39.925 toneladas 
Peso muerto 13.670 tm 
Velocidad 24nudos 
22 nudos mantenida 
Aeronaves 6 Aviones de despegue vertical AV-8B Harrier 
(dependiendo del — 4 Helicópteros de ataque AH-1W Super Cobra 
tipo de misión) 12 Helicópteros de transporte CH-46 Sea Knight 
a 9 Helicópteros de transporte CH-53 Sea Stallion 
4 Helicópteros de ataque UH-1N Huey 
o 
6 Aviones de despegue vertical AV-8B Harrier 
12 Helicópteros de transporte CH-46 Sea Knight 
9 Helicópteros de transporte CH-53 Sea Stallion 
Unidades de 2 Lanchas de desembarco LCU 
desembarco 1 Aerodeslizador LCAC 
4 Vehículos de desembarco LCPL 
Ascensores 1 central con 40.000 libras de carga 
1 a popa con 80.000 libras de carga 
Dotación Navy: 82 oficiales 882 marineros 
Destacamento de Marines más de 1.900 
Armamento 2 Montajes con 21 celdas de Rolling Airframe Missile (RAM) 
4 Montajes ametralladora de 25 mm MK 38 
2 Phalanx de 20mm Block! ` 
5 Montajes calibre 12.7 mm 
2Dispositivos acústicos contra torpedos SLQ-25 NIXIE 
6 Dispensadores de Chaff Mk 36 (SRBOC) 
Sensores Target Acquisition System (TAS) Mk-23 Mod 5 


Radar de búsqueda de superficie SPS-67 

Radar de búsqueda aérea SPS-40E 

Radar de búsqueda aérea SPS-48E 3-D 

Radar de navegación SPS-64 

Radar de control y aproximación aérea SPN-35A 
Radar de control de trafico aéreo SPN-43C 
Sistema de guerra electrónica SLQ-32(V)3 
TACAN URN-25 

Radar de navegación Furuno 


Como buque principal los Clase Tara- 
wa pueden realizar simultáneamente seis 
de los requerimientos militares para los 
que han sido construidos: 

- Buque insignia del escuadrón de de- 
sembarco anfibio 

- Portaeronaves, con capacidad para 
35 unidades, incluyendo AV-8B Harrier, 
helicópteros de ataque AH-1, de carga 
CH-53E Super Sea Stallion y de trans- 
porte de tropas CH-46D/E 

- Plataforma de desembarco anfibio 
con una gran variedad de vehículos de 
superficie que incluyen como más rele- 
vantes los aerodeslizadores LCAC y los 
lanchones de desembarco LCU. 

- Buque hospital 

- Buque de mando y control (C41) con 
los más sofisticados sistemas de comu- 
nicaciones vía satélite SHF y EHF. 

- Buque de aprovisionamiento de la 
fuerza actuante, 

En la cubierta de vuelo de los LHA se 
pueden manejar simultáneamente hasta 
diez helicópteros, así como los AV-8 Ha- 
rrier. 

Los buques poseen un amplio sistema 
de mando de las comunicaciones y del 
control de las fuerzas en las que están 
incluidos. El corazón de este sistema es 
un grupo informático que no solo cuida 
de las líneas de asalto de la fuerzas de 
desembarco una vez estas dejan el bu- 
que sino que vigila a su vez los movi- 
mientos de las fuerzas enemigas más allá 
de la playa. Con la información de las tro- 
pas con respecto a los objetivos enemi- 
gos, el sistema de datos tácticos pue- 
de dirigir la artillería y los misiles desde 
el buque así como desde los buques de 
apoyo. 

Además, el sistema soporta el control 
del tráfico aéreo durante el asalto no so- 
lo de los helicópteros propios sino de to- 
das las aeronaves que toman parte en 
la operación. 


La Clase Wasp (LHD) 


Las unidades de la Clase Wasp son los 
mayores buques anfibios del mundo. Fa- 
bricados como sus antecesores de la Cla- 
se LHA, por Northrop Grumman Ship 
Systems (antiguamente Litton Ingalls 
Shipbuilding) de Pascagoula Mississippi, 
su diseño esta basado en la continuación 


LOS LHA-LHD 


Unidades de Clase WASP 
Nombre Numeral Astillero Base Comisionado 
Wasp LHD1 Ingalls Norfolk 6julio1989 
Essex LHD2 Ingalls San Diego 17 octubre 1992 
Kearsarge LHD3 Ingalls Norfolk 16 octubre 1993 
Boxer LHD4 Ingalls San Diego 11 febrero 1995 
Bataan LHDS Ingalls Norfolk 20 septiembre 1997 
BonhommeRichard LHD6 Ingalls San Diego 15agosto 1998 
Iwo Jima LHD7 Ingalls. Norfolk 15 junio 2001 
Características de la Clase WASP 
Planta motriz 2 calderas, 2 turbinas de vapor que mueven 2 ejes con una poten- 
cia de 70.000 caballos por eje 
Eslora 253,2 metros i 
Manga 31,8 metros entre perpendiculares 
63,6 metros con los ascensores extendidos 
Calado 9 metros a plena carga 
12 metros con la popa sumergida 
Desplazamiento 40.500 toneladas a plena carga 
Velocidad +de 20 nudos 
Aerònaves 6 Aviones de despegue vertical AV-8B Harrier 
(dependiendo del . 4 Helicópteros de ataque AH-1W SuperCobra > 
tipo de misión) 12 Helicópteros de transporte CH-46 Sea Knight 
9 Helicópteros de transporte CH-53 Sea Stallion 
4 Helicópteros de ataque UH-1N Huey 
o 
6 Aviones de despegue vertical AV-8B Harrier 
12 Helicópteros de transporte CH-46 Sea Knight 
9 Helicópteros de transporte CH-53 Sea Stallion 
Operaciones de asalto 
42 Helicópteros de transporte CH-46 Sea Knight 
Operaciones de control marítimo 
20 Aviones de despegue vertical AV-8B Harrier 
6 Helicópteros de Lucha Antisubmarina 
Unidades de 2 Lanchas de desembarco LCU O 
desembarco 3 Aerodeslizadores LCAC o 
6 Lanchones de desembarco LCM o 
40 Vehículos de asalto anfibio AAV en posición normal: o 
61 Vehículos de asalto anfibio estibados 
Armamento 2 Lanzadores MK29 para el NATO Sea Sparrow 


y combate 


Dotación 


3 Montajes MK15 Phalanx 20 mm CIWS. 
8 Montajes MK33 calibre 12.7 mm. 
Sistemas de control Dispensador de Señuelos AN/SLQ-49 


Sistema de contramedidas anti torpedo AN/SLQ-25 NIXIE 
Sistema de guerra electrónica AN/SLQ-32(V)3 


1 Radar AN/SPS-48 


1 Radar AN/SPS-49(V)7 


1 Radar AN/SPS-64 
1 Radar AN/SPS-67 


Sistema de Detección / Seguimiento AN/SYS-2 
1 Sistema de Adquisición de Objetivos MK-23 (TAS) 
1 Lanzador de Chaff MK-36 


Sistema de control de Fuego MK-91 


Del buque 1.108. Destacamento de Marines: 1.894 


de la Clase Tarawa de los que comparten la estruc- 
tura básica del casco y la planta motriz 

Los LHD tienen un muelle de carga muy mejora- 
do con respecto a la serie anterior lo que les per- 
mite transportar hasta tres LCAC en lugar de la úni- 
ca unidad que se puede ubicar en los buques de la 
serie Tarawa, del mismo modo la cubierta de vuelo 
y el diseño de los ascensores también han sido me- 
jorados, lo que permite al buque el embarque de una 
mayor cantidad de helicópteros que sus anteceso- 
res 

Los buques de la Clase Wasp fueron los primeros 
en ser especificamente diseñados para acoger el 
avión de despegue vertical AV-8B Harrier y el hidro- 
deslizador LCAC, además de toda la gama de heli- 
cópteros tanto de la Navy como de los Marines, bu- 
ques de desembarco convencionales y vehículos de 
asalto anfibio para mantener una MEU (Marine Ex- 
peditionary Unit) de 2.000 Marines. Cuentan asi- 
mismo con algunos de los equipos más sofistica- 
dos de la flota en los campos del mando y el control, 
unidos a los sistemas electrónicos de más alta gama 
en la vertiente defensiva-ofensiva. 
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Su plata propulsora esta formada por 
dos turbinas de vapor, las mayores de la 
Navy, que le proporcionan 70.000 ca- 
ballos de potencia al eje, en cada uno de 
los dos propulsores. Estas turbinas le 
permiten mover las 45.500 toneladas del 
buque a una velocidad de más de 20 nu- 
dos. 

Estos buques realizan con rapidez y a 
la vez de forma sostenida, operaciones 
de combate en la mar, como la pieza cla- 
ve de la estrategia anfibia de la Navy de 
"Forward....from the Sea" (Avanzan- 
do.....desde la Man). Proporcionan la ma- 


nera de desplegar, mandar y mantener to- 
dos los elementos de una MLF (Marine 
Landing Force) en un asalto aéreo y an- 
fibio. Para llevar a cabo su misión, los bu- 
ques tienen la opción de utilizar diferen- 
tes combinaciones de helicópteros, avio- 
nes de despegue vertical, hidrodesliza- 
dores LCAC, así como unidades de 
desembarco convencionales y vehículos 
de asalto, con lo que se evidencia su gran 
flexibilidad 

Las unidades de la Clase Wasp pro- 
porcionan también mando y control y ser- 
vicios aéreos para misiones de control 


marítimo cuando operan con un grupo 
de combate de portaviones. Transpor- 
tan y depositan tropas, piezas de arti- 
llería, camiones, vehículos blindados, mu- 
nición y todo aquello necesario para lle- 
var a cabo una misión de desembarco 
anfibio. 

El cerebro que ordena y manda las ac- 
tividades del buque es el sistema C4l que 
mantiene las operaciones anfibias y las 
misiones secundarias encomendadas a 
la unidad. En el CIC de la nave se en- 
cuentran las grandes pantallas principa- 
les del sistema, de la misma forma que 


Ea 


en el Landing Force Operations Center 
(LFOO) y en el Flag Plot donde se mo- 
nitorizan y apoyan las operaciones tácti- 
cas. 

La última unidad de la clase, el USS Iwo 
Jima, dispone de un sistema Sperry Ma- 
rine Integrated Brigde System (IBS) que 
proporciona el control de navegación y 
gobierno del barco y que posiblemente 
será instalado en las unidades anteriores 
de la serie. = 


AV-8B Harrier II 
Para sustituir al AV-8A y el A-4M se pensó en un avión con carac- 
terísticas V/STOL que cumpliera con los requerimientos solicitados 
porel Cuerpo de Marines. 
Estos requerimientos estaban basados en una combinación de mo- 
vilidad táctica, bajo costo de operación, facilidad de estiba y fia- 
bilidad, tanto a bordo como más allá de la línea de costa. Los avio- 
nes V/STOL están particularmente bien preparados para las espe- 
ciales características expedicionarias y de combate de los Marines. 
El avión elegido fue el AV-8B al que le siguieron las versiones AV- 
8BIl y posteriormente 
AV-8BI!+ con un sistema de radar AN/APG-65 común al F/A-18, 
Las misiones de los escuadrones de ataque de los Marines (VMA 
STOVL), son atacar y destruir objetivos en tierra y en el aire, la es- 
colta de helicópteros y realizar otro tipo de operaciones aéreas que 
pueden ser incursiones directas. 
Las tareas específicas del AV-8B II Harrier incluyen: 
Apoyo aéreo cercano. 
Apoyo aéreo en profundidad, reconocimiento aéreo, in- 
terceptación aérea. 
Operaciones antiaéreas ofensivas y defensivas. Incluyen- 
do C.A.P, escolta y misiones contra las defensas tierra aire 
del enemigo, Evidentemente dentro de las capacidades del 
aeronave. 
Capacidad de operaciones nocturnas e instrumentales. 
Reabastecimiento en vuelo. 
Capacidad para operar desde portaaviones o cualquier 
otra plataforma móvil en la mar, bases avanzadas, aero- 
puertos de fortuna y zonas remotas de toma táctica. 


AH-1W Super Cobra 

Basado en el AH-1G, a finales de la década de los 60, se diseñó pa- 
ra el Cuerpo de Marines el AH-1J Sea Cobra. Pasado cierto tiempo 
la necesidad de mayor capacidad de fuego dio lugar a la versión 
AH-1T con mayor amplitud en la estructura de cola y fuselaje y me- 
joras en el motor y sistema de transmisión. El AH-1 es un helicóp- 
tero de ataque para todo tiempo con misiones de apoyo aéreo, an- 
titanque, escolta armada, y combate aire - aire. 

Está armado con un sistema de lanzamiento de misiles TOW, visor 
láser para el seguimiento del blanco, visores térmicos y un sistema 
FLIR que le permite la dtección, lanzamiento y seguimiento de to- 
dos los tipos de misiles TOW en cualquier condición de tiempo. Dis- 
pone también de un computador balístico digital, HUD, navega- 
ción Doppler, y un sensor de datos para hacer fuego a baja velo- 
cidad. En 1983, el USMC contrató a Bell Helicopter Inc. la adquisi- 
ción de 44 AH-1W Super Cobra. Se trata de un helicóptero de ataque 


Aeronaves embarcadas 


día/noche todo tiempo que proporciona escolta en ruta para los 
helicópteros de asalto y sus fuerzas embarcadas. 

El AH-1W Super Cobra es un aparato biplaza con asientos en tán» 
dem donde el piloto está situado er el asiento trasero y el opera» 
dor de armas en el frontal, motorizado con dos turbinas General 
Electric T700-GE-401 Turboshaft, estas turbinas totalmente rea- 
daptadas al medio marino y su capacidad de avanzado arma- 
mento electrónico son las notas de identidad de esta aeronave, de 
su poder de fuego diremos que puede ir armada con misiles TOW, 
Hellfire y Sidewinder y lanzadores de cohetes Zuni 


CH-53E Super Stallion 

Derivado de sus predecesores, CH-53A y CH-53D, el helicóptero pe- 
sado de los Marines, CH-53E es un gigante con un rotor principal 
de siete palas y un rotor de cola de cuatro palas, diseñado para el 
transporte de materia) y repuestos, compatible con la mayoría de 
los buques anfibios, está a bordo de los LHA (Landing Helicopter 
Assault), LPH (Landing Platform Helicopter), y ahora en los LHD 
(Landing Helicopter Dock). 

El helicóptero es capaz de recoger 14,5 toneladas métricas a nivel 
del mar, transportando la carga 50 millas náuticas y volver al pun- 
to de salida. Una carga típica podría ser los 7.264 kilos de un obús 
M1980 los 11.804 kilos de un blindado ligero. El aparato también 
puede trasladar otros helicópteros incluso a otro CH-53E, gracias 
a la sonda de reabastecimiento en vuelo que posee su alcance es 
poco menos que indefinido. 

Entre las mejoras con respecto a sus antecesores se encuentra la 
instalación de un tercer motor lo que le da la capacidad de trans- 
porte de la mayor parte de los equipos de la Flota, un sistema do- 
ble de gancho de carga, palas del rotor principal mejoradas y pa- 
las del rotor de cola de materiales compuestos. Un sistema de dual 
de control de vuelo digital y el sistema anti hielo le permiten ca- 
pacidad de vuelo en todo tiempo. 

En configuración normal tiene capacidad para 37 pasajeros, que 
se ve aumentada a 55 si se habilitan asientos en la zona central de 
la bodega de carga. 

La planta motriz esta formada por tres turbinas General Electric 
T64-GE-416/416A, cada una de las cuales desarrolla una fuerza de 
4.380 caballos. 

Su alcance máximo sin repostar es de 480 millas náuticas, con un 
tiempo de permanencia en vuelo de 5,1 horas a una velocidad má- 
xima de 150 nudos. 


CH-46E Sea Knight 
El helicóptero CH-46 Sea Knight fue la primera opción en 1964 pa- 
ra cumplir con los requerimientos de USMC en Vietnam referidos a 
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un aparato de carga de tipo medio con un programa de compra 
de 600 unidades. Desde entonces esta aeronave ha servido en to- 
dos los acontecimientos tanto en combate como en tiempo de paz 
en los que se ha necesitado una plataforma fiable y segura tanto 
para desembarcar efectivos y equipo como para evacuar heridos, 
enfermos y víctimas de catástrofes naturales. 

La seguridad y capacidad para llevar a cabo sus diferentes misio- 
nes le permiten gozar de una larga vida de operaciones que has- 
ta el momento no se ve con otro aparato que le haga sombra en 
este aspecto. 

La misión principal de el CH-46E Sea Knight en un escuadrón de 
HMM (Marine Medium Helicopter), es el transporte de tropas de 
asalto, repuestos y equipo durante las operaciones de asalto anfi- 
bio y consiguientes operaciones en tierra firme, en condiciones to- 
do tiempo, día o noche. 

El asalto de las tropas es su misión principal, siendo la secundaria 
el movimiento de repuestos y equipo. Además de estas misiones 
puede llevar a cabo trabajos tan diversos como apoyo al comba- 
te y asalto, operaciones de evacuación tanto en la mar como en 
tierra firme, apoyo para las fuerzas de vanguardia, reabasteci- 
miento y puntos de municionamiento. 

Fue construido por Boeing Vertol Company y su planta motriz es- 
tá compuesta por dos turbinas General Electric GE-T58-16 aco- 
plada a dos rotores contra rotatorios tripalas, proporcionando 
un empuje de 1,870 caballos a cada una. 


UH-1N Huey 
El helicóptero militar más utilizado en el mundo, el Bell UH-1 Iro- 
quois, mejor conocido por "Huey", llegó a Vietnam en 1963. Antes 
del final del conflicto se habían introducido más de 5.000 unida- 
des de este versátil aparato en todo el Sudeste Asiático. Este apa- 
rato se utilizó para evacuación médica, mando y control, asalto 
aéreo, transporte de personal y material y hasta como cañonero. 
Considerado como el helicóptero más ampliamente utilizado en 
el mundo, se han construido más de 9.000 unidades desde la dé- 
cada de los 60 hasta la actualidad, y todavía vuela en cerca de cua- 
renta países de todo el mundo. 

El UH-1N es un helicóptero biturbina pilotado por dos tripulantes 
con múltiples utilizaciones, mando y control, reabastecimiento, 
evacuación médica, enlace y transporte de tropas. El Huey pro- 
porciona apoyo a la fuerza de desembarco tanto en el viaje hasta 
el objetivo como en las operaciones siguientes más allá de la línea 
de playa, para esto utiliza el equipo de comunicaciones específi- 
cas de mando y control ASC-26, apoya la coordinación de las ar- 
mas a utilizar, en su vertiente de evacuación sanitaria puede utili- 
zar hasta seis literas para el traslado de heridos, transporte de car- 
gas externas, SAR y Combat SAR y operaciones especiales utilizando 
un nuevo sistema de navegación con imágenes térmicas. 

La planta de potencia está formada por dos turbinas Pratt and 
Whitney T400-CP-400, que le proporcionan hasta 1.290 caballos 
aleje. 
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Texto: José Miguel Sales Lluch 
Fotos: US Navy 


Nada parecía haber cambiado y, sin embargo, todo era diferente. Algo coexistía con 
lo que era familiar sobre la cubierta de vuelo. El martilleante rugidos de los motores 
impulsados por hélice, se veía acompañado por un sorprendente sonido: un silbante 
bramido originado por los reactores de combate. 


e estaba produciendo un profundo cambio. Una mutación, donde la nueva especie ingenio aéreo estaba tomando inexo- 
rablemente el relevo. Por lo demás, el trabajo cotidiano a bordo de un portaviones en operaciones continuaba siendo el 
mismo... 


tro día de duro trabajo 

Un F9F-2 Panther, desliza sus ruedas remolcado 
por un pequeño tractor por la cubierta del USS Phi- 
lippine Sea (CV 47) durante el mes de octubre de 
1950. Esta tranquila imagen puede verse alterada en 
cualquier momento cuando una operación de com- 
bate esté a punto de comenzar su andadura, y los 
diferentes equipos centren su atención sobre los 
aviones del Carrier Air Group 11 (CVG-11). 


Mientras, en las entrañas del portaviones parece 
no existir el descanso. Un buque de aprovisiona- 
miento ha llegado, y debe procederse a la descarga 
del material que transporta. Rodando sobre unas ta- 
blas de madera a modo de improvisados railes, un 
grupo de armeros del USS Philippine Sea empuja 
una voluminosa bomba de 2.000 libras para ser al- 
macenada. 
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Recorriendo la cubierta del USS Essex (CV 9) el 
12 de octubre de 1951, un armero acarrea sin in- 
mutarse una abultada carga de cintas de munición 
compuesta por proyectiles de 20 mm. 


Las atestadas cubiertas de vuelo no son lugares 
cómodos donde desarrollar las tareas cómodamen- 
te. El espacio disponible esta estructurado y es ca- 
si milimétricamente aprovechado. El USS Philippine 
Sea refleja este ambiente el 15 de mayo de 1951, 
cuando un grupo de armeros configura el armamento 
lanzable de un F4U-4B Corsair perteneciente al es- 
cuadrón VF-64. La dotación mixta esta compuesta 
por cohetes HVAR de 5 pulgadas y contracarro ATAR 
de 6.5 pulgadas. 


Hacia el combate 


El "general invierno" interrumpe momentáneamente 
el normal discurrir de las operaciones aéreas, pro- 
porcionando una imagen extraña y fantasmagórica 
sobre el mar. El personal deambula envuelto por el 
gélido ambiente, que ha depositado hielo y nieve so- 
bre la cubierta de vuelo y los aviones del USS Es- 
sex el 18 de enero de 1952. Los F4U-5NL del es- 
cuadrón VC-3, sin embargo, parecen estar en su ele- 
mento. No en vano, esta versión del Corsair estaba 
especialmente adaptada para afrontar el duro clima 
invernal coreano. 


Fuerza Naval 71 


Armado con bombas de 250 libras, un F4U-4B 
del escuadrón VF-113 carretea sobre la cubierta del 
USS Philippine Sea en octubre de 1950. Un "cami- 
sa amarilla" dirige el recorrido hasta un determinado 
punto a la espera de su turno de despegue. 


El alto porcentaje de humedad reinante, provoca 
que los extremos de las palas dibujen espirales de 
condensación en torno al fuselaje del F4U-4 a pun- 
to de abandonar la cubierta del USS Boxer (CV 21) 
en 1951. Un Sikorsky HO38-1, el "Ángel", ya se en- 
cuentra en vuelo y, vigilante, supervisa la maniobra 
dispuesto a intervenir en el caso de acontecer cual- 
quier tipo de eventualidad. 


El escuadrón VF-791 continua lanzando sus F4U- 
4 desde la cubierta del USS Boxer ese mismo día 
de 1951. El Corsair ha aumentado las revoluciones 
del motor, lo que provoca la aparición de las inevi- 
tables espirales de condensación 
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Los Marines están listos a todas horas. Asoman- 
do su célula como un espectro en la noche, un F4U- 
48 Corsair del escuadrón VMF-214, recibe el ulti- 
mo chequeo de armamento antes de ser catapulta- 
do desde la cubierta del USS Sicily (CVE 118) en 
1950. 


Con todos los soportes alares repletos de arma- 
mento, un AD-4 Skyraider del escuadrón VA-115, 
despega desde el portaviones USS Philippine Sea 
el 25 de noviembre de 1950. La misión encomen- 
dada: Proporcionar apoyo a las tropas de las Na- 
ciones Unidas durante esa jornada. 


El Lt. M. E. Thompson del escuadrón VC-3, no pu- 
do llevar a termino su misión. Despues de levantar 
el vuelo desde la cubierta del USS Philippine Sea 
el 27 de enero de 1951, su F4U-5N Corsair se pre- 
cipitó al mar cercano a la costa de Corea. Por for- 
tuna, fue rescatado de las frías aguas por el "Ángel", 
un Sikorsky HO3S-1 perteneciente al HU-1. El mo- 
mento de su llegada al portaviones es captado por 
esta imagen, mientras el personal le dispensa ayu- 
da durante el traslado a la enfermería del buque. 


En territorio hostil 


¿Quien derribo este MiG-15?. Algo difícil resulta 
de precisar, aunque, muy probablemente, deba ser 
atribuido a los disparos efectuados desde un F9F- 
2 Panther del escuadrón VF-31, pilotado por el Ens. 
Frederick C. Weber. En noviembre de 1950, mes 
en que se produjo el derribo, el escuadrón se en- 
contraba embarcado a bordo del USS Leyte (CV 
32) formando parte de los efectivos del Carrier Air 
Group 3. 
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Un MiG-15, va dejando tras de si una prolongada 
estela mientras se precipita irremisiblemente hacia 
tierra. El derribo se produjo el 18 de noviembre de 
1952, un día provechoso para los F9F-5 Panther del 
escuadrón VF-781 embarcado en USS Oriskany 
(CVA 34). El Lt(g). John D. Middleton y su punto, el 
Lt. Elmer Royce Williams, se apuntaron sendos de- 
rribos de MiG-15 individualmente. Tuvieron lugar so- 
bre el mar, al sudeste de Kangui, localidad situada 
en el territorio ruso lindante con la frontera Noro- 
riental de Corea del Norte. Los MiG-15 habían des- 
pegado directamente desde una base próxima a Vla- 
divostok, una circunstancia, que justificó mantener 
en secreto el incidente durante bastantes años. 


¡Misión cumplida!. Tras atacar posiciones enemi- 
gas el 12 de mayo de 1952, un cuarteto de reacto- 
res F9F-2 del escuadrón VF-24, sobrevuelan la cos- 
ta coreana de regreso hacia el portaviones USS Bo- 
xer. 


Tren de aterrizaje, y gancho abajo. Efectuada una 
misión de ataque sobre territorio coreano, los F9F- 
2 Panther del escuadrón VF-721 de la Reserva Na- 
val, inician el circuito preparandose para aterrizar en 
la cubierta de USS Boxer el 23 de junio de 1951. 
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Toma impecable, la de este F4U-4B del escuadrón 
VF-113 sobre la cubierta del USS Philippine Sea en 
diciembre de 1950. La imagen, lo sorprende justo 
en el instante que el cable frena definitivamente su 
veloz carrera. 


19 de octubre de 1950. Por su parte, el regreso 
de este F9F-2 Panther del escuadrón VF-112 a la 
cubierta del USS Philippine Sea fue muy acciden- 
tado. Por fortuna, la providencial barrera interrum- 
pió un recorrido fuera de control que pudo haber fi- 
nalizado con serias consecuencias 


Un impacto directo logrado por la artillería antia- 
érea norcoreana ha pulverizado el cono frontal del 
F9F-2B pilotado por el Lt. Hugh N. Batten, desti- 
nado en el escuadrón VF-91. La avería era grave, 
pero el Lt. Batten logró mantener el control y ate- 
rrizar sin mayores problemas sobre el USS Philip- 
pine Sea el 12 de Julio de 1953. 


Un agradecimiento al Naval Historical Center por 
su contribución en este articulo 
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4 
Con el gancho de 
frenado 
desplegado, el 
piloto del F14B 
BuNo 
161434/"AG106" 
del VF143, se 
prepara para 
atrapar el cable 
número tres en la 
cubierta del USS 
Goerge Washington. 
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La última cruzada 
el Tomcat 


Texto y fotos: Tieme Festner and Iwan Bógels (DAPPA ) 


El USS George Washington (CVN 73) estuvo 
desplegado en el Golfo Pérsico entre marzo 
y septiembre de 2004, asignado a las 
operaciones Iraqi Freedom y Enduring 
Freedom. 


dos escuadrones de F-14- con este poderoso avión 

de combate, antes de todos los escuadrones de 
Tomcat sean desactivados o se conviertan a los nuevos 
F/A-18E/F Super Hornet, 

Después de seis mes de disponibilidad incrementada 
de seis meses (PIA) entre el 25 de febrero y el 15 de 
agosto de 2003, el George Washington comenzó su pe- 
riodo de adiestramiento operativo previo al despliegue 
planificado de seis meses al Mediterráneo y Golfo Pér- 
sico. La fase final de adiestramiento (COMPTUEX) co- 
menzó el 10 de diciembre de 2003, y concluyó con éxi- 
to el 19 de diciembre, después de permanecer 40 días 
en la mar, asumiendo a partir de entonces el Grupo de 
Combate del George Washington (GWCSO) el estado 
de disponibilidad, y por tanto perfectamente cualificado 
para entrar en combate en cualquier lugar del mundo. El 
13 de enero de 2004 la US Navy anunció que el 
GWCSG zarparía para un despliegue de rutina el 20 
de enero en apoyo de la guerra global contra el terro- 
rismo. Después de navegar a través del Mediterráneo 
y transitar el Canal de Suez a mitad de febrero, quedó 
adscrito a la V Flota en su zona de responsabilidad (AOR) 
a partir del 16 de febrero, que comprende 25 países y 


F: el último crucero de Ala Embarcada -la única con 
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El personal de 
cubierta se prepara 
para lanzar el F/ 
18C BuNo 
165228/"AG411" 
del VFA-131 
"Wildcats". 


7.5 millones de millas cuadradas 
n Europa, África y Asia. 
El George Washington, como 
cualquier portaaviones de la US 
Nawy, es una de las piezas clave 


"CAG-bird", este F = 
14B del VF11 "Red 
Rippers" es el 
aparato asignado 
oficialmente al 
Comandante del Ala 
Embarcada, 
siguiendo la 
tradición de la US 
Navy de pintar un 
avión de cada 
escuadrón 
embarcado con 
esquemas más 
vistosos que el 
clásico gris naval. 
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de la estrategia de defensa de 
EEUU, proporcionando la flexibi- 
lidad de poder mantener un des- 
pliegue adelantado, para mante- 
ner un poder disuasorio en ultra- 


mar. Posee una indudable capa- 
cidad para trasladarse rápida- 
mente de un punto geográfico a 
otro (unas 800 millas por día), con 
sus aproximadamente 80 aerona- 


ves embarcadas, el portaaviones 
juega un papel vital en cualquier 
crisis mundial. Desde que fue co- 
misionado en julio de 1992, el Ge- 
orge Washington ha efectuado 
seis cruceros al Mediterráneo / 
Golfo Pérsico (incluyendo este úl- 
timo). Durante los cinco anterio- 
res, el buque sirvió como telón de 


fondo para las celebraciones del 
50 Aniversario del Día-D y jugó un 
papel importante en las operacio- 
nes Decisive Endeavour en Bos- 
nía, Southern Watch en Irak y En- 
during Freedom en Afganistán. 
Durante su sexto crucero su co- 
mandante, el capitán de navío 
Martín J. Erdossy, que tiene en su 


haber más de 5.500 horas de vue- 
lo y unos 500 aterrizajes en por- 
taaviones nos dijo que el portaa- 
viones junto con su Ala Embarca- 
da son unas herramientas pode- 
rosas y efectivas para poner 
armamento de precisión sobre los 
objetivos asignados y eso es 
exactamente lo que ocurrió en va- 


| TOMCAT 


« Un F148 del VF- 
143 "Pukin' Dogs" 
en el momento de 
su lanzamiento. 


< Las operaciones 
nocturnas son 
rutinarias en un 
portaaviones y 
entran dentro de 
los ciclos diarios de 
operaciones. 


El piloto de este 
F-14B abandona su 
"spot" para 
dirigirse a una de 
las cuatro 
catapultas del 
George Washington. 


rias ocasiones. El Grupo de Com- 
bate participó en las operaciones 
de la coalición internacional para 
proteger sus intereses nacional, 
como misiones de interceptación 
marítima, que se han demostrado 
como un medio efectivo para neu- 
tralizar los esfuerzos de los te- 
rroristas en crear el caos. Como 
ejemplo diremos que desde agos- 
to de 2003, en un periodo de seis 
mes, las fuerzas marítimas de la 
coalición confiscaron más de 
10.000 toneladas de combustible 
y varios alijos de drogas por un 
valor de unos 1.000 millones de 
euros, cuya venta proporciona 
fondos a las actividades terroris- 
tas. 

Los portaaviones nucleares de 
la Clase Nimitz, y el George Was- 
hington es uno de ellos, son los 
buques de guerra más grandes ja- 
más construidos, con una longi- 
tud de la cubierta de vuelo de 333 
metros y un peso máximo de 
97.000 toneladas. Doce portaa- 
viones forman el núcleo de la pre- 
sencia naval global, disuasoria, 
respuesta a crisis y combate de 
EEUU. Además de su misión de 
proyección del poder aeronaval, 
también pueden servir como pla- 
taformas de mando conjunto den- 
tro de la red planetaria de mando 
y control. Los dos reactores nu- 
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cleares del portaaviones, le pro- 
porcionan un alcance práctica- 
mente ilimitado y una velocidad 
máxima superior a los 30 nudos. 
Las aeronaves de la Carrier Air 
Wing embarcada proporcionan el 


vector aéreo del poder; las cua- 
tro catapultas de vapor, conoci- 
das como "Fat Cats" y los cuatro 
cables de frenado, permiten el lan- 
zamiento (cuatro por minuto)y re- 
cuperación de aeronaves con ra- 


pidez y simultáneamente. Un día 
típico en el Golfo Pérsico para el 
GW consistía en doce horas dia- 
rías de actividad en la cubierta de 
vuelo, con "ciclos" de aeronaves 
despegando y aterrizando aproxi- 
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madamente cada 1,5 horas. Du- 
rante cada "ciclo" no resulta raro 
el lanzamiento de 20 aviones y la 
recuperación de 16. 

Cuando el George Washington 
comenzó su sexto crucero toda la 
dotación sabía que participarian 
en apoyo del conflicto de Ira. Aun- 
que la mayoría pensaban que se- 
ría un despliegue rutinario debido 
a que los combates más fuertes 
habían concluido hace meses, y 
el país parecía más tranquilo, es- 
to fue Únicamente una apariencia, 
pues se realizaron más misiones 
de combate de las que el coman- 
dante del ala embarcada, el capi- 
tán de navío Kenneth E. Floyd pu- 
diera imaginar. Ciertamente, cuan- 
do las acciones en Fallujah co- 
menzron, el ala ya estaba 
realizando misiones diarias sobre 
Irak. Las salidas durante los com- 
bate en Fallujah y sus alrededo- 
res consistían en proporcionar 
apoyo aéreo (CAS)a las tropas 
aliadas. El CN Floyd nos mani- 
festó que además de lanzar bom- 
bas en Fallujah, el ala realizó mi- 
siones de combate en apoyo de 
las fuerzas de la coalición para 
ayudar a detener las fuentes de fi- 
nanciación de los terroristas. Es- 
tas misiones ayudaron a detener 
el tráfico ilegal de petróleo y dro- 
gas. Floyd es un experimentado 
piloto, con más de 2.800 horas de 
vuelo y 737 aterrizajes en porta- 
aviones. El 8 de abril de 2004, la 
CVW-7 efectuó sus primeras mi- 


siones reales, cuando un F/A-18C 
Hornet del escuadrón VFA-131 lle- 
vó a cabo una pasada de tiro con 
su cañón de 20mm. Al día si- 
guiente, otro Hornet del mismo 
escuadrón lanzó dos bombas 
guiadas por láser GBU-12 de 500 
libras contra posiciones enemigas 
en Fallujah. El continuo apoyo aé- 
reo de la CVW-7 en la Operación 
Vigilant Resolve fue vital para el 
éxito de los Marines y otras fuer- 
zas terrestres. En total más de 30 
bombas guiadas por láser fueron 
lanzadas sobre posiciones ene- 
migas por los escuadrones de 
F/A-18 y F-14. 


"Pukin' Dogs" 


VF-143 "Pukin' Dogs" era uno 
de los dos escuadrones de Tom- 
cat a bordo del George Washing- 
ton, operando el F-14B. Este pro- 
ducto de Grumman, evolucionó 
de ser exclusivamente un caza de 
defensa aérea a una plataforma 
*todo tiempo" de reconocimiento 
y de ataque con armamento de 
precisión. El 1 de abril de 1975 
el escuadrón concluyó la transi- 
ción del F-4J al F-14A, trasladán- 
dose del NAS Miramar a NAS 
Oceanía, su base actual. Muy 
pronto tras esta transición, VF- 
143 comenzó a operar con el sis- 
tema de reconocimiento denomi- 
nado TARPS (Tactical Airborne 
Reconnaisance Pod System) do- 
tado con cámaras ópticas e infra- 
rrojas. La unidad proporcionó las 
primeras imágenes del portaavio- 
nes sociético de la Clase Kiev No- 
vorossiysk y el crucero Slava. En 
el otoño de 1983, los "Pukin' 
Dogs" realizaron las primeras mi- 
siones de combate con el TARPS 
en un escenario de guerra, pro- 
porcionando imágenes recopila- 
das durante 45 misiones voladas 
sobre Líbano. En 1989 el escua- 
drón efectuó la transición al más 
potente y moderno F-14A+ (co- 
nocido actualmente como F-14B), 
siendo el primer escuadrón en ser 
desplegado, a bordo del USS 
Dwight D. Eisenhower (CVN 69) 


con este modelo. La unidad par- 
ticipó en la Operación Desert 
Shield y en el crucero siguiente, 
a bordo del mismo buque, en De- 
sert Storm. Durante el primer cru- 
cero del USS George Washing- 
ton en 1992, VF-143 en Deny 
flight. Nuevamente las imágenes 
del TARPS recopiladas por el es- 
cuadrón sobre Bosnia-Herzego- 
vina y después en el Golfo Pérsi- 
co resultaron de vital importancia. 
El F-14 equipado con el TARPS 
puede proporcionar fotografía en 
tiempo real en película conven- 
cional o digitales a los coman- 
dantes de los teatros de opera- 
ciones, proporcionándoles la in- 
formación que necesitan para to- 
mar sus decisiones cruciales en 
el campo de batalla. 

En diciembre de 1995, los "Pu- 
kin' Dogs" zarparon en su segun- 
do crucero en quince meses, vo- 
lando nuevamente sobre Bosnia 
en apoyo de la Operación Decisi- 
ve Endeavour, para posterior- 
mente ser enviado el Grupo de 
Combate a la zona de operacio- 
nes de la 5* Flota en apoyo de la 
Operación Southern Watch. Las 
misiones principales durante es- 
te crucero fueron TARPS, FAC), 
Superioridad Aérea, y misiones ai- 
re-superficie. Durante el siguien- 
te crucero en 1998, la unidad re- 
alizó misiones, otra vez, en apo- 
yo de Southern Watch. En esta 
ocasión utilizó TARPS, así como 
el pod LANTIRN (Low-Altitude Na- 
vigation and Targeting InfraRed for 
Night) más gafas de visión noc- 
turna (NVG) para efectuar sus ta- 
reas. 

El siguiente crucero, a bordo del 
USS John F. Kennedy supuso 
nuevamente el regreso a la región 
del Golfo. Finalmente, para su úl- 
timo despliegue con el Tomcat, los 
"Pukin' Dogs" partieron de NAS 
Oceanía el 20 de enero para unir- 
se al Grupo de combate del Ge- 
orge Washington. Según lo mani- 
festado por su comandante, el ca- 
pitán de fragata Chris Murria, el 
escuadrón trabajó muy duro pa- 
ra estar al máximo alistamiento en 


este crucero en apoyo de las ope- 
raciones Iragi Freedom y Enduring 
Freedom. En realidad los prepa- 
rativos comenzaron en junio de 
2003 cuando la unidad se des- 
plegó a NAS Fallon durante tres 
semanas para acrecentar sus ap- 
titudes operativas en numerosas 
salidas tácticas. En julio el escua- 
drón nuevamente fue enviado a 
NAS Fallon, esta vez junto con 
el resto del Ala Embarcada. 

En agosto y septiembre se re- 
alizaron lanzamientos de misiles, 
así los "dogs" dispararon un total 
de nueve AlM-54C Phoenix y cua- 
tro AIM-9M Sidewinder. Poco 
después de regresar de este cru- 
cero VF-143 comenzó el proceso 
de conversión al F/A-18F Super 
Hornet, cambiando su denomina- 
ción a VFA-143, 


"Red Rippers" 


La unidad de Tomcat designa- 
da como operadora del pod LAN- 
TIRN durante el crucero que se 
relata aquí fue el escuadrón VF- 
11 "Red Rippers". Su historia se 
remonta a 1927 cuando fue acti- 
vado. Tras una larga historia, en 
la que el escuadrón entró en com- 
bate en África del Norte, Europa 


y el Pacífico durante la Segunda 
Guerra Mundial y posteriormente 
en Corea y Vietnam, VF-11 se 
convirtió del Phantom al F-14A 
Tomcat en 1980. En 1992 co- 
menzó el proceso de conversión 
al avanzado F-14D Super Tomcat 
y en febrero de 1994 fue desple- 
gado a bordo de USS Carl Vinson 
(CVN 70) para el crucero WEST- 
PAC '94 en apoyo de la Opera- 
ción Southern Watch. El siguien- 
te fue WESTPAC '96 participan- 
do en la misma operación, así co- 
mo Desert Strike. Los "Red 
Rippers" fueron los primeros en 
utilizar gafas de visión nocturna 
en sus F-14, y todos los procedi- 
mientos de ensayo y evaluación 
los efectuó el escuadrón 

Tras regresar del crucero a bor- 
do de USS Carl Vinson en 1996, 
la unidad fue transferida a NAS 
Oceanía, donde actualmente es- 
tán basados los escuadrones de 
Tomcat que quedan en servicio. 
Inmediatamente VF-11 comenzó 
su conversión del F-14D al F-14B, 
una necesidad debido al número 
limitado de F-14D en la flota. El úl- 
timo crucero de los "Red Rippers" 
fue a bordo del USS George Was- 
hington, apoyando las operacio- 
nes Enduring Freedom e Iraqi Fre- 


Carrier Aiw Wing 7 (CVW-7) 
-VFA-131 "Wildcats" 
=VFA-136 "Knighthawks" 
-VF-11 "Red Rippers" 

-VF-143 "Pukin Dogs" 
-VAW-121 "Bluetails" 
-VAQ-140 "Patriots" 

-VS-31 "Topcats" . 

-HS-5 "Nightdippers" 
-VRC-40 Det.3 "Rawhides" 


BUQUES DE APOYO Y ESCOLTA 
USS Vella Gulf (CG 72) 

USS Albany (SSN 753) 

USNS Supply (T-AOE 6) 

HMCS Toronto (FFH 333) 


USS Bulkeley (DDG 84) 
USS Ross (DDG 71) 
USS Ramage (DDG 61) 
USS Elrod (FFG 55) 


Destroyer Squadron 28 (DESRON 28) 


George Washington Carrier Strike Group 
(GWCSG) 


12x F/A-18C Hornet 

12x F/A-18C Hornet 

10x F-14B Tomcat 

10x F-14B Tomcat 

4x E-2C Hawkeye 

4x EA-6B Prowler 

8x S-3B Viking 

2x HH-60H / 4x SH-60F Seahawk 
4x C-2 Greyhound 


edom. Este despliegue fue histó- 
rico por varios motivos. En primer 
lugar, fue la última ocasión en que 
dos escuadrones de Tomcat eran 
asignados a un Ala Embarcada en 
un portaaviones, fue la última vez 
que el misil aire-aire de largo al- 
cance AlM-54C Phoenix formaba 
parte del armamento del F-14 an- 
tes de ser dado de baja. Final- 
mente, y después de regresar de 
este periodo embarcado, VF-11 
comenzó el proceso de conver- 
sión al F/A-18E Super Homet. De- 
bido al cambio de un avión bipla- 
za a uno monoplaza, algunos de 
los pilotos y RIO (Radar Intercept 
Offices), fueron transferidos a 
otros escuadrones de F-14 y F/A- 
18E 


Nota: DAPPA would like to thank all 
people of the 5th fleet PAO, George 
Washington PAO and every sailor on 
board for their intense help and un- 
derstanding. A special thanks goes 
outto Lt. Garrett Kasper and Lt. John 
Gay. 


bir el estado del pueblo. 


EL ESCUDO DEL BUQUE 
Diseñado por la dotación, la insignia de este portaa- 
viones incluye un perfil del primer presidente de EEUU, 
una franja de 13 estrellas representando las colonias 
originales, y las banderas cruzadas de la libertad, ro- 
deadas por un cabo representando la solidaridad de 
la dotación. El lema del buque es "El Espíritu de la Li- 
bertad". George Washington adoptó esta frase e una 
carta a un patriota durante la Revolución para descri- 


Fuerza Naval 


87 


Ma p 


de 


El Yorktown 
petroleando desde 
el USS Neosho, en 
las condiciones de 

mala mar que 
acompañaron a las 
dos flotas durante 
la batalla.La falta 
de combustible de 
ambas flotas fue 
determinante en el 
desarrollo de la 
batalla. A pesar de 
los esfuerzos de 
Fletcher para 
preservarlo de los 
ataques alejándolo 
de la zona de 
operaciones 
escoltado por el 
destructor Sims, 
tuvo la desgracia 
de ser confundido 
con un portaviones 
siendo destruído 
junto con el 
destructor tras ser 
alcanzado por siete 
bombas japonesas. 
El petrolero 
aguantó a flote 
cuatro días hasta 
que zozobró el 11 
de mayo. 


Texto: Enrique Gómez Hernández 


La Batalla del Mar 
del Coral, aunque de 
limitados efectos 
tácticos, tuvo una 
gran importancia 
estratégica puesto 
que fue la primera 
vez que se 
enfrentaron las dos 
flotas (la americana y 
la japonesa) y 
también porque 
primera vez la Flota 
Imperial dio muestras 
de una cierta 
debilidad ofensiva, 
siendo frenados en 
sus objetivos, 
principalmente la 
conquista de Port 
Moresby. 


'ambién tuvo el resultado del 
enfrentamiento consecuen- 
cias sobre la siguiente bata- 
lla, la de Midway, en la que ni el 
portaviones Zuikaku ni el Shoka- 
ku pudieron participar. La batalla 
pasará a la historia por ser la pri- 
mera ocasión en la que dos flotas 
combatían sin verse una a la otra 
puesto que los combates fueron 
totalmente protagonizados por 
aviones, 

En la primavera de 1942, los ja- 
poneses estaban asentando sus 
últimas conquistas en el Océano 
Índico con la permanente moles- 
tia provocada por los numerosos 
ataques aéreos aliados que difi- 
cultaban las operaciones niponas 
por lo que de una manera pre- 
ventiva decidieron formar un pe- 
rimetro defensivo al norte de Aus- 
tralia, en particular actuando so- 
bre la base de Port Moresby que 
era de donde partían la mayor par- 
te de los aviones que participaban 
en estas acciones de acoso y 
bombardeo. Para ello desembar- 
caron tropas en Nueva Guinea y 
las islas Salomón con objeto de 
cercar y asediar dicha base aérea. 
Mientras tanto, en el anterior mes 
de enero los japoneses habían 
conquistado Rabaul, al norte del 
Mar del Coral, desde donde po- 
drían controlar las actividades ae- 
ronavales enemigas, pero que al 
estar excesivamente cerca de la 
enemiga Australia su situación 
desde el punto de vista estraté- 
gico era considerada por el Alto 
Mando Nipón como demasiado 
débil. Por lo tanto planearon una 
operación que sirviera para afian- 
zar su posición y simultáneamen- 
te dominar las aguas del Mar del 
Coral en vistas a consolidar este 
perímetro defensivo mientras el 
territorio conquistado era digeri- 
do por la maquinaria bélica, eco- 
nómica y administrativa japonesa. 

El Plan (elaborado durante abril 
de 1942) consistía en esencia en 
rodear el extremo sur de Nueva 
Guinea penetrando en el Mar del 
Coral y descendiendo hasta el lí- 
mite sur de la Gran Barrera de 


= Secuencia de la 

Y destrucción del 
portaviones ligero 
Shoho. En las 
imágenes se 
pueden observar 
impactos de 
bombas de aviación 
(foto 4) y de 
torpedos (foto 5). El 
portaviones se fue 
al fondo junto con 
sus 17 aviones, 
pudiendo 
solamente derribar 
a tres de sus ¡93| 
atacantes. En 
principio el Estado 
Mayor Nipón no lo 
consideró una 
pérdida irreparable 
y decidió continuar 
la misión. El Shoho 
ya había 
sobrevivido a un 
ataque el día 
anterior por parte 
de ocho B-17 
procedentes de 
Australia. 
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Los protagonistas = 

de la batalla: el Y 
Lexington (foto7), el 
Yorktown (foto8) el 
Shokaku (foto9) y 
el Zuikaku (foto10) 
fotografiados antes 
de la batalla. Tras 
la misma, el 
Lexington, envuelto 
en llamas tuvo que 
ser enviado a pique 
por un destructor 
americano, el 
Yorktown sufrió 
graves averías, el 
Shokaku fue tan 
gravemente 
averiado que tuvo 
que enviarse a Truk 
a hacer 
reparaciones de 
urgencia puesto 
que su pista de 
vuelo estaba 
destrozada, y el 
Zuikaku resultó 
indemne. 


Arrecifes, de manera que la Flo- 
ta de Alta Mar Japonesa fuera el 
ama y señora de dichas aguas. El 
plan fue bautizado con el nombre 
en clave "Plan MO". MO no sola- 
mente tenía como objetivo el do- 
minio del Mar del Coral, sino que 
como consecuencia de este do- 
minio lo que se pretendía era man- 
tener a Australia incomunicada y 
por ende eliminada como poten- 
cia involucrada en la guerra. 


La Marina Japonesa planificó 
inicialmente una operación muy 
ambiciosa que incluía desembar- 
cos en la región de Queensland, 
al norte de Australia, en zonas co- 
mo Townsville. Pero el ejército re- 
chazó de plano este proyecto 
puesto que consideraba que no 
tenía disponibles un número sufi- 
ciente de tropas como para inva- 
dir nada menos que Australia. Dis- 
gustados por esta incidencia, el 
Estado Mayor de la Marina Impe- 
rial modificó sus planes iniciales a 
otros menos agresivos. El Plan fi- 
nal consistía, poniendo como ob- 
jetivo final la conquista de Port 
Moresby (Nueva Guinea), en de- 
sembarcos en Nueva Caledonia 
y en Nuevas Hébridas con el ob- 
jeto de construir bases y aero- 
puertos en esas islas desde don- 
de las fuerzas aéreas niponas ten- 
drían dentro de su autonomía las 
bases aéreas y navales del norte 
de Australia, desde donde podría 
bombardear y obstaculizar las ac- 
ciones de los Aliados contra sus 
propias fuerzas así como invadir 
Tulagi, al sur de las islas Salomón 
a través del estrecho de Gualda- 
canal. 

La operación fue meticulosa- 
mente preparada, dividiéndose las 
fuerzas niponas empeñadas en 
seis grupos principales bajo el 
mando del vicealmirante Shigemi 
Inoue, al que el almirante Yama- 
moto dio plenos poderes para la 
Operación Inoue tenía bajo su 
mando a la poderosa fuerza de 


ataque MO bajo el mando de Ta- 
keo Takagi, que como hemos di- 
cho estaba compuesta de los si- 
guientes grupos: 

El primer grupo de invasión, gru- 
po de invasión Tulagi, bajo el man- 
do del almirante Kiyohide Shima 
y compuesto por dos destructo- 
res, varios dragaminas y cazami- 
nas y un transporte de tropas, zar- 
paría de la base avanzada de Ra- 
baul y siguiendo rumbo sudeste 
navegando paralelamente a las is- 
las Salomón, tenía encomendada 
la misión de conquistar Tulagi, 
convirtiéndola en una base aero- 
naval desde dónde las Fuerzas 
Aéreas Nipones tenían bajo su al- 
cance a todo el Mar del Coral. 

El segundo grupo, Grupo de 
apoyo de la isla Misima, estaría 
compuesto por dos cruceros, un 
portahidroaviones y tres cañone- 
ros, con la misión de convertir en 
otra base aeronaval dicha peque- 
ña isla situada al este de Nueva 
Guinea, desde donde los hidroa- 
viones nipones podían cubrir los 
accesos occidentales del Mar del 
Coral. 

El Grupo de Invasión de Port 
Moresby, como tercer grupo for- 
mado por cinco transportes, mi- 
nadores y cazaminas y seis des- 
tructores de cobertura, cuyo ob- 
jetivo era desembarcar las tropas 
e invadir Nueva Guinea. 

Grupo cuarto, el Grupo de Co- 
bertura de Port Moresby, com- 
puesto por el portaviones ligero 
Shoho y cuatro cruceros pesados, 
con la misión de cubrir y proteger 
a la fuerza de desembarco de Port 
Moresby. 

Grupo quinto, o Fuerza Opera- 
tiva de Portaaviones (Zuikaku y 
Shokaku) escoltados por dos cru- 
ceros pesados, seis destructores 
y un petrolero, con la misión de 
enfrentarse a la posible reacción 
y ataque por parte de los porta- 
viones norteamericanos. 

Y por último la flotilla aérea de 
base en Rabaul, compuesta por 
150 aviones con la misión de apo- 
yar si fuera necesario a las fuer- 
zas navales. 


Según la planificación japonesa 
Tulagi debía ser capturado el 3 de 
mayo y el Grupo de invasión de 
Port Moresby zarparía el 4 para 
desembarcar el 7. Ante el previ- 
sible ataque norteamericano (se- 
gún ellos, una vez hecho el ata- 
que a Tulagi) la Fuerza Principal de 
MO, con el Shoho como punta de 
lanza desde el Oeste y la Fuerza 
Operativa de Portaviones desde 
el Este atacarían a las fuerzas alia- 
das hasta su destrucción. Una vez 
destruidas los portaviones ataca- 
rían las bases del norte de Aus- 
tralia y el Grupo de Tulagi tomaría 
las islas Odan y Nauru. 

La base del éxito del ataque era 
la sorpresa y en principio los nor- 
teamericanos no tendrian por qué 
estar avisados sobre el mismo pe- 
ro para desgracia de los japone- 
ses la Marina Americana había 
conseguido descifrar gran parte 
del código secreto de comunica- 
ciones japonés, y aunque el sis- 
tema "Magic" empleado no con- 
siguió interpretar en su totalidad 
el Plan Japonés si que les pro- 
porcionó suficiente información al 
almirante Nimitz para aproxima- 
damente conocer los preparativos 
de un ataque en el Mar del Coral 
cuyo objetivo era Port Moresby y 
por tanto tuvieron tiempo sufi- 
ciente para para prepararse, aun- 
que sin saber que la Fuerza Prin- 
cipal del MO, o fuerza de cober- 
tura de Port Moresby compuesta 
por cuatro cruceros pesados y el 
portaviones ligero Shoho junto 
con la Fuerza de Portaviones o 
Fuerza de Ataque MO, compues- 
ta por los dos portaviones pesa- 
dos japoneses, había zarpado de 
Truk (Rabaul) rumbo a Port Mo- 
resby. 

Los Fuerzas Norteamericanas 
consistieron en el Task Force 17, 
centrado alrededor del portavio- 
nes Yorktown y la Task Force 11, 
centrado alrededor del portavio- 
nes Lexington. La Task Force 17 
estaba bajo el mando del contral- 
mirante Jack Fletcher, que des- 
pués tomaría el mando de las dos 
Task Force como Task Force 


MAR DEL CORAL 


Combinada y la Task Force 11 es- 
taba bajo el mando del contralmi- 
rante Aubrey Fitch. Esta última te- 
nía 69 aviones, dos cruceros pe- 
sados, y seis destructores mien- 
tras que la Task Force 17 tenía 67 
aviones, tres cruceros pesados, 
seis destructores y dos petrole- 
ros de flota. Con estas fuerzas los 
norteamericanos esperaban po- 
der el ataque japonés del que re- 
almente no conocían el objetivo 
final ni las fuerzas enemigas in- 
volucradas. 


Comienza la batalla 


Para poder contar con el Zui- 
kaku y el Shokaku se decidió que 
la operación empezase el 3 de 
mayo, aunque algunos historia- 
dores sugieren que la batalla re- 
almente comenzó el 28 de abril de 
1942 cuando los japoneses co- 
menzaron la construcción de una 
base de hidroaviones en las islas 
Salomón, con lo que a finales de 
abril los hidroaviones cuatrimoto- 
res de largo alcance nipones ya 
podían realizar patrullas a larga dis- 
tancia, pero la realidad es que la 
batalla aeronaval tuvo lugar entre 
el 4 y 8 de mayo por lo que es- 
tos días son los que realmente se 
pueden tener en cuenta como di- 
as de la batalla. 

El 2 de mayo de 1942 aviones 
aliados de reconocimiento detec- 
taron a la Fuerza de Apoyo y a la 
Fuerza de Invasión de Tulagi na- 


El Lexington bajo el 
ataque de los 
bombarderos y 
torpederos nipones. 
Los certeros 
impactos de 
bombas (tres) y 
torpedos (dos) 
provocaron graves 
incendios fuera de 
control que 
obligaron a 
abandonar y 
después torpedear 
al portaviones. 
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El Lexington presa » 

de incendios sin Y 
control, explosiones 
secundarias (en 
una de ellas se 
puede ver un avión 
volando por los 
aires) y estallido de 
los pañoles de 
munición. En la foto 
12 puede verse 
como la tripulación 
tras la orden de 
abandonar el barco 
se lanza por la 
borda en un intento 
de ponerse a salvo. 
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vegando a lo largo de la cadena 
de islas Salomón, con lo que se 
confirmaba el ataque descifrado 
por "Magic". 

Mientras tanto para los japone- 
ses las cosas iban funcionando se- 


gún lo previsto hasta que en una 
maniobra de transferencia de nue- 
ve cazas Cero a la 5° Fuerza de 
Ataque Aéreo (también denomi- 
nada Fuerza de Portaviones) de- 
bido al mal tiempo no pudieron 


despegar e incluso uno de ellos 
acabó en el mar con lo que la ma- 
niobra y con ello la misión tuvo que 
retrasarse dos días debido a es- 
tos problemas de transferencia y 
también a problemas de combus- 
tible. Debido a todas estas inci- 
dencias y por no retrasar más las 
operaciones las fuerzas MO par- 
tieron a la misión con 37 Cero, cin- 
co menos de los inicialmente es- 
tipulados. Este retraso favoreció 
los intereses aliados puesto que 
les permitió vigilar a la fuerza de 
ataque y de atacados convertirse 
en atacantes ya que las fuerzas 
norteamericanas procuraron que 
no fueran detectados por lo que 
los efectivos rumbo a Tulagi con- 
tinuaron confiados su misión pen- 
sando que no habían sido detec- 
tados. Eso era lo que pretendía 
Fletcher y de esta manera man- 
tuvo a sus efectivos del Task For- 
ce 17 fuera del radio de acción de 
los aviones de reconocimiento ja- 
poneses para evitar ser detecta- 
dos y por tanto ante un previsible 
ataque norteamericano ser con- 
traatacados. Por otro lado, esta 
pausa le permitió que sus des- 
tructores petrolearan. El 4 de ma- 
yo Fletcher se encontró con la 
Task Force 11 que también esta- 
ba petroleando hasta el punto de 
vaciar uno de los petroleros, el Tip- 
pecanoe, dejando sólo disponible 
el petrolero de la flota Neosho pa- 
ra el abastecimiento de la flota. 

Al recibir Fletcher informacio- 
nes sobre la aproximación de los 
japoneses a Tulagi, envió al Ne- 
osho y escoltado por el destruc- 
tor Sims al sur hacia el Task For- 
ce 11 que se había previamente 
separado de la 17, lejos de la ba- 
talla. 

Tras poner a salvo la única fuen- 
te de petróleo para la flota, Flet- 
cher se situó con su Task Force 
100 millas al sur de Tulagi y al ano- 
checer del 4 de mayo lanzó des- 
de el Yorktown una fuerza de 40 
bombarderos (28 bombarderos en 
picado Dauntless y 12 torpederos 
Devastator) contra los efectivos 
del almirante Shima. Tras volar 


200 km a 2.000 m sobrevolando 
las montañas de Gualdacanal ata- 
caron a los japoneses. Estos fue- 
ron cogidos totalmente por sor- 
presa, puesto que los diez barcos 
bajo su mando no tenían ningún 
tipo de protección aérea. En total 
se lanzaron tres ataques con só- 
lo la pérdida de tres aviones. Aun- 
que los pilotos aliados estimaron 
las pérdidas japonesas en dos 
destructores, un transporte y un 
crucero ligero, en realidad fueron 
enviados a pique un destructor y 
tres buques auxiliares (en con- 
creto tres barcazas de desem- 
barco) mientras otros dos barcos 
fueron ligeramente averiados. Pe- 
se al ataque los japoneses de- 
sembarcaron un contingente de 
tropas para tomar la isla Florida. 

El 5 de mayo Fletcher se reunió 
con la Task Force 11 al sur de Tu- 
lagi y las dos fuerzas combinadas 
se reconvirtieron en una gran Task 
Force 17 el día 6 y a lo largo del 
día todos los efectivos rellenaron 
sus depósitos de petróleo tras lo 
cuál de nuevo el Neosho y el Sims 
se retiraron de la batalla hacia el 
sur. 

El 7 de mayo Fletcher envió 
aviones de reconocimiento para 
localizar los posibles portaviones 
enemigos y al convoy de invasión. 
El Plan era preparar un potente 
ataque aéreo para cuando se lo- 
calizaran los posibles portaviones. 


El Vicealmirante 
Inoue decide 
continuar la misión 


Después de los vigorosos ata- 
ques aéreos americanos, Inoue 
se reunió con su Estado Mayor 
para evaluar la situación. Después 
de distintas posibilidades y visto 
que los daños producidos no ha- 
bian sido alarmantemente eleva- 
dos, decidió continuar con la mi- 
sión de invasión de Port Moresby, 
aunque alguno de sus oficiales 
manifestó su preocupación por la 
evidente presencia de portavio- 
nes enemigos en la ruta a su ob- 
jetivo en Nueva Guinea. Tras di- 


versas discusiones, el almirante 
japonés dio ordenes para que no 
se iniciara la invasión hasta que 
los grupos de MO entraran en 
combate con la Task Force ene- 
miga. El mal tiempo en la zona de 


despliegue de la Fuerza de Ata- 
que nipona le aseguraba que los 
aviones de reconocimiento ame- 
ricanos o no podrían volar o si lo 
hacían les sería muy difícil locali- 
zar a los japoneses. Los japone- 


= En la foto 16 se 

Y puede observar los 
efectos de las 
explosiones en las 
baterías antiaéreas 
del portaviones. 
Parte de los 
aviones 
(exactamente 
36, foto18) 
quedaron intactos 
en la cubierta de 
vuelo y fueron 
trasladados al 
Yorktown antes de 
que se hundiera el 
Lexington 
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A 

El Shokaku bajo el 
ataque 
norteamericano. 
Aunque en ningún 
momento corrió 
peligro de 
hundimiento, los 
destrozos fueron 
tan importantes en 
la cubierta de vuelo 
que lo dejaron 
fuera de servicio y 
tuvo que tomar 
rumbo a Truk para 
ser reparado. Las 
graves averías 
sufridas provocaron 
que no pudiera 
actuar en Midway. 
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ses sin embargo, contaban con la 
información sobre la posición de 
la Task Force 17 suministrada por 
un hidroavión procedente de Tu- 
lagi. 

El 7 de mayo la Fuerza Principal 
de Invasión MO, con el Grupo de 
Cobertura del Shoho y 18 avio- 
nes, se situaba al flanco de las 
fuerzas de la US Navy, mientras 
que la Fuerza de Ataque MO con 
la División 5* de portaviones 
(Fuerza Operativa de Portaviones) 
con el Zuikaku y el Shokaku per- 
manecía a 280 millas al suroeste 
de Tulagi, en el otro flanco del 
Task Force 17. Las dos fuerzas ja- 
ponesas en estos momentos se 
encontraban separadas debido a 
problemas de suministro de com- 
bustible y también porque el Gru- 
po del Zuikaku y el Shokaku se di- 
rigieron a ayudar a la fuerza de 
ataque de Tulagi tras sufrir ésta 
los ataques aéreos subiendo a lo 
largo de las Salomón aunque no 
consiguieron contactar con el 
Yorktown que los evitó hacia el 
sur para su rendezvous con el Le- 
xington. Los 78 aviones de los 
dos portaviones (bajo el mando 
del capitán de corbeta Kuichi Ta- 
kahasi, el mismo que dirigió los 
bombardeos en picado en Pearl 
Harbour) despegaron tras ser in- 
formados por un avión nipón de 
reconocimiento que habían loca- 
lizado un portaviones americano 
con la escolta de un destructor, 


pensando que del mismo proce- 
dían los bombarderos que ataca- 
ban a las fuerzas japonesas rum- 
bo a Tulagi. Los aviones tras des- 
cubrir a sus presas picaron sobre 
los dos barcos y soltaron sus 
bombas. Pero la información del 
reconocimiento era errónea, tra- 
tándose del desgraciado petro- 
lero de la flota Neosho y el des- 
tructor Sims. Cuando los.enormes 
piques de las bombas desapare- 
cieron, los japoneses descubrie- 
ron que el destructor se había ido 
a pique y que lo que pensaban era 
un portaviones era un petrolero 
que tras siete impactos directos 
se mantenía a flote pero que era 
pasto de las llamas. Cuatro días 
más tarde, el 11 de mayo, el Ne- 
osho zozobraría. Incluso la artille- 
ría antiaérea del Sims consiguió 
derribar uno de los aparatos que 
les atacaban antes de ser des- 
truido. 

Desgraciadamente para los ja- 
poneses, mientras las fuerzas de 
Takahasi bombardeaban al des- 
tructor y al petrolero, un hidroa- 
vión de reconocimiento del con- 
voy del Almirante Goto descubrió 
realmente a un portaviones ame- 
ricano, pero era demasiado tarde 
para atacarlo puesto todos los 
aviones japoneses habían sido lan- 
zados y no tenían combustible pa- 
ra rectificar el rumbo. 

Pero los observadores de los 
aviones de reconocimiento japo- 
neses no fueron los únicos en te- 
ner errores de identificación en 
estos inicios de la batalla, 

Pilotos norteamericanas en mi- 
sión de búsqueda informaron que 
habían localizado al norte de las 
islas Lousiadas dos portaviones 
y cuatro cruceros pesados pero 
en realidad eran dos cruceros y 
dos cañoneras. En el último mo- 
mento un observador más pers- 
picaz se dio cuenta del error pe- 
ro ya estaban en el aire numer 
sos aviones procedentes del York- 
town. Mientras tanto el grupo de 
reconocimiento del Lexington fue 
más exitoso en su búsqueda y 
descubrió al grupo del portavio- 


nes ligero Shoho, que ya había si- 
do atacado el día anterior sin re- 
sultados por ocho B-17 proce- 
dentes de Australia, despegando 
sus aviones rápidamente rumbo a 
las coordenadas establecidas por 
los aviones de observación y lla- 
mando a los desconcertados 
bombarderos del Yorktown para 
que contribuyeran al ataque. Los 
dos enjambres de aviones reali- 
zaron un duro bombardeo con- 
junto que rápidamente envió al 
fondo al Shoho con el único cos- 
te de tres aviones derribados por 
la artillería antiaérea japonesa. 


Los japoneses a la 
búsqueda de la 
Task Force 17 


La situación de los japoneses 
empezó a ser preocupante. No 
sólo habían perdido un portavio- 
nes ligero, sino que habían per- 
dido el contacto con la Task For- 
ce 17 y mientras no consiguieran 
destruirlo la continuación de la mi- 
sión estaria demasiado amenaza- 
da por los posibles ataques aére- 
os norteamericanos como para 
poderla realizar con unas acep- 
tables probabilidades de éxito. 

Preocupado por la posibilidad 
de ataques sorpresa, Inoue orde- 
nó que los barcos que no fueran 
útiles en un posible enfrenta- 
miento con los norteamericanos 
(entre ellos los barcos de trans- 
porte de tropas, muy vulnerables 
a los ataques aéreos) se retiraran 
temporalmente al norte. 

Una vez se pusieron a salvo, el 
almirante japonés hizo despegar 
27 bombarderos desde el Zuika- 
ku y Shokaku con instrucciones 
de volar 280 millas hacia el oeste 
en búsqueda de la Task Force 17 
puesto que los japoneses, debi 
do a la procedencia de los ataques 
pensaban que el enemigo se en 
contraba en ese rumbo. No sabí 
an que los aviones del Yorktowr 
habían tenido que rectificar su di 
rección tras ser informados por e 
Lexington y en realidad se en 
contraban sólo a 170 millas en es: 


dirección ocultos por el mal tiem- 
po. Además, los americanos con- 
taban con un arma que no poseí- 
an los japoneses: el radar. En 
cuanto los operadores de radar 
detectaron a los aviones japone- 
ses en su ruta, la US Navy envió 
a sus cazas para hacer una em- 
boscada a los desventurados 
bombarderos japoneses. Mientras 
tanto estos, 12 bombarderos en 
picado Val y 15 lentos torpederos 
Kate, pilotados por los 27 pilotos 
más expertos y de nuevo dirigidos 
por el capitán de corbeta Taka- 
hashi sufrieron una repentina tor- 
menta que dispersó la formación 
por lo que debido a que no en- 
contraban a los buques enemigos, 
Takahashi decidió lanzar las bom- 
bas al mar justo cuando fueron 
atacados. El combate aéreo que 
siguió al ataque de los cazas ame- 
ricanos no fue aplastantemente 
favorable a éstos pese a la sor- 
presa puesto que sólo nueve 
bombarderos japoneses (ocho pe- 
sados Kate y un más maniobrero 
Val, aunque 12 más no llegaron al 
portaviones por el mal tiempo) 
fueron derribados frente a dos ca- 
zas americanos, pero el contacto 
entre ambas formaciones sirvió 
para que Inoue supiera donde es- 
taban los americanos y para que 
Fletcher se diera cuenta que las 
fuerzas japonesas estaban dentro 
del radio de acción de sus propios 
bombarderos, menos de 200 mi- 
llas. 

El día 8 ambas fuerzas atacaron 
casi simultáneamente. Fletcher 
envió 75 bombarderos para ata- 
car a los Grupos del MO y el al- 
mirante Hara envió 69 aparatos 
Pero el mal tiempo persistía y 
cuando ya los americanos esta- 
ban al límite de su autonomía des- 
cubrieron en el último momento al 
Shokaku atacándolo en dos olea- 
das separadas, la primera proce- 
dente del Yorktown y la segunda 
del Lexington consiguiendo el im- 
pacto de tres bombas que aunque 
no lo hundieron destrozaron la pis- 
ta de aterrizaje inutilizándola para 
cualquier operación aérea, cons- 


tándoles a los americanos en con- 
trapartida 19 aparatos. 

Por otro lado los japoneses hi- 
cieron un ataque conjunto de los 
aviones procedentes de sus dos 
portaviones sobre el Yorktown y 
el Lexington impactando al pri- 
mero una bomba que no le pro- 
dujo graves averías y que no eli- 
minó su capacidad en operacio- 
nes aéreas y consiguiendo en el 
segundo dos impactos de bomba 
y dos de torpedo, que produjeron 
en el portaviones gravísimos in- 
cendios fuera de control. Para 
conseguir este resultado los ja- 
poneses perdieron 27 aviones. 

Con la dotación del Lexington 
luchando contra las llamas, sólo 
le quedaban a Fletcher operativos 
39 aviones en la cubierta del York- 
town y 36 en la del Lexington. El 
Vicealmirante americano intentó 
organizar un ataque a los nipones 


cuando se acercaran a Port Mo- 
resby con los 75 aviones dispo- 
nibles que tenía, pero informado 
por parte del capitán del Lexing- 
ton que el portaviones estaba per- 
dido, decidió cancelar la opera- 
ción, trasladar los aviones opera- 
tivos del Lexington al Yorktown y 
hundir con dos torpedos de un 
destructor al Lexington. Por otra 
parte los depósitos de combusti- 
ble y las reservas estaban bajo mi- 
nimos, por lo que no se planteó 
reorganizarse y realizar un con- 
traataque. 

Mientras tanto los japoneses 
también realizaron un balance de 
su situación. El Shokaku grave- 
mente averiado fue enviado a Truk 
para realizar reparaciones, mien- 
tras que el Shokaku estaba intacto 
pero con sólo 39 aparatos ope- 
rativos y con las reservas de com- 
bustible en el límite, por lo que 


= Efectos de la 

Y bomba que estalló 
en el Yorktown. 
Pese a la 
espectacularidad 
del impacto, la 
bomba de 250 kg. 
libras que entró por 
un costado del 
buque (foto 19) y 
estalló en sus 
interior (foto 20) no 
le produjo daños 
importantes y no 
afectó a su 
capacidad en 
operaciones 
aéreas. 
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Mapa de conjunto = 
de la Batalla del 
Mar del Coral. En el 
mismo se puede 
observar Port 
Moresby, en el 
extremo de Nueva 
Guinea, la 
proximidad de la 
costa australiana y 
la evolución de la 
batalla. Se puede 
ver como el grupo 
de apoyo, el grupo 
de invasión y el 
grupo de soporte 
(Shoho) convergen 
sobre el mismo 
punto para atacar 
Port Moresby y se 
ve donde el Shoho 
fue hundido. 
Previamente había 
tenido lugar un 
ataque fallido con 
B-17 procedentes 
de Australia. 
Asimismo se ve 
como el grupo de 
ataque de Tulagi 
sigue la cadena de 
islas Salomón y es 
atacado por los 
americanos que 
sobrevuelan 
Guadalcanal, y el 
posterior ataque 
que acabó 
averiando al 
Shokaku. Vemos 
los ataques fallidos 
Japoneses 
nocturnos al mando 
del Capitán de 
Corbeta Takahasi y 
los ataques que 
hundieron al 
Lexington. Por 
último se ve por 
donde decidieron 
regresar los 
japoneses tras 
abortar la misión. 


Inoue canceló también cualquier 
tipo de ataque aéreo. 


Fin de la batalla 


Inoue decidió que con sólo 39 
aviones no podría contener un po- 
sible ataque por parte de las ba- 
ses aéreas aliadas en el norte de 
Australia por lo que no podría cu- 
brir el convoy de invasión, por lo 
que decidió cancelar la invasión 
de Port Moresby. Cuando infor- 
mó a Yamamoto éste le ordenó 
que persiguiera a las fuerzas ame- 
ricanas para destruirlas y de es- 
te modo anular la posible res- 
puesta a un posterior intento de 
invasión de Port Moresby, pero 
Inoue le informó que no disponía 
de suficiente combustible para re- 
alizar esta misión. Por lo tanto la 
misión se dio por terminada. 

La US Navy consiguió su pri- 
mera e importante victoria estra- 
tégica aunque sin lugar la táctica 
puede decirse que fue japonesa, 
puesto que para frenar a los ja- 
poneses la Navy sufrió un duro 
castigo, puesto que perdió la cuar- 
ta parte de su flota de portavio- 
nes teniendo la otra cuarta parte 
(el Yorktown) gravemente averia- 
da. Pero como todos sabemos, 
los americanos demostraron un 
capacidad de recuperación (ba- 
sada en su potencia industrial) que 
los japoneses no pudieron seguir. 

La Flota Imperial Japonesa pen- 


saba que la US Navy les atacaría 
desde el sureste desde Port Mo- 
resby, Tulagi y Rabaul. Si conse- 
guían establecer bases para su 
aviones de reconocimiento que 
cubrieran todo el Mar del Coral, 
pensaban que podrían prevenir 
cualquier ataque aliado bien de la 
Flota o por medio de las bases aé- 
reas al norte de Australia. Por eso 
la toma de Port Moresby pensa- 
ban los estrategas navales nipo- 
nes era fundamental puesto que 
desde ahí las bases del norte de 
Australia estaban al alcance de 
sus bombarderos y por lo tanto 
podrían neutralizar con unos cuan- 
tos raids el peligro en potencia de 
ataques aliados. Simultáneamen- 
te anulaban la estrategia aliada 
(propugnada por Nimitz) de aco- 
so a las fuerzas niponas puesto 
que Port Moresby estaba fuera 
del alcance de los cazas aliados. 
La importancia de Port Moresby 
era por tanto doblemente estra- 
tégica para los japoneses pues- 
to que puesto que eliminaban la 
posibilidad estratégica de atacar 
por parte de los aliados y además 
podía ser empleado por los nipo- 
nes como base del perímetro de- 
fensivo para proteger de ataques 
(bien defendiéndose bien atacan- 
do) las posiciones de su nuevo Im- 
perio recién conquistado. De ahí 
la insistencia (hasta el último mo- 
mento Yamamoto le insistía a 
Inoue que destruyera la flota ame- 


ricana) en su conquista por parte 
de la Flota Imperial Japonesa. Y 
de ahí la importante victoria es- 
tratégica de los Aliados conse- 
guida en el Mar del Coral puesto 
que frenaron el avance japonés 
y evitaron (Port Moresby, aunque 
recibió fuertes bombardeos aé- 
reos, nunca se perdió) la con- 
quista por parte del enemigo de 
esta importante base estratégi- 
ca que hubiera dificultado mucho 
el contraataque aliado, sobre to- 
do a esta altura de la guerra en 
la que la US Navy era más débil 
que la Marina Japonesa. 

También fue importante para los 
americanos la batalla por las en- 
señanzas que supieron aplicar del 
enfrentamiento con la Marina Ja- 
ponesa y que hizo que a partir de 
entonces casi todos los encuen- 
tros entre ambas flotas se deci- 
dieran como victoria de la US 
Navy. 

En primer lugar aprendieron tras 
el fiasco de la emboscada a los 
lentos bombarderos de Inoue (con 
la ventaja táctica de la detección 
con el radar sólo fueron capaces 
de derribar nueve aparatos per- 
diendo ellos dos) que los cazas 
en patrulla de combate debían vo- 
lar a 20.000 pies (y no a 10.000 
como se hacía hasta el momento) 
para poder atacar con mayor efi- 
cacia y anulando la capacidad de- 
fensiva de los bombarderos. 

El Almirante Fitch también su- 
po ver que los japoneses supie- 
ron (sobre todo en el misiones de 
reconocimiento) emplear mucho 
mejor sus aviones basados en tie- 
rra que los americanos, por lo que 
a partir de entonces harían mayor 
uso de los mismos. 

Por otro lado el "Magic" de- 
mostró su eficacia, por lo que en 
un futuro se confiaría más en sus 
servicios de descifrado cripto- 
gráfico para conocer las intencio- 
nes del enemigo. 

Por último, el radar demostró 
su eficacia en el combate, por lo 
que su uso se haría extensible, lo 
máximo posible, a todos los me- 
dios navales americanos. = 


Texto: Rafael Treviño 


Fotos: G. Toremans / US Navy 


Para cumplir los objetivos de la seguridad nacional, durante los próximos 30 o 
40 años, la Marina de los Estados Unidos está planificando una fuerza 
expedicionaria marítima cuyos principios esenciales están sintetizados en el 


documento Sea Power 21. 


[| os pilares básicos de esa nueva doc- 
| trina son tres: El ataque desde el mar, 
Illa protección desde el mar y el apo- 
yo basada en el mar, que se llevará a ca- 
bo, por medio de unos nuevos barcos, a 
los que genéricamente se les denomina 


Seabase. Este último concepto constitu- 
ye una variante sobre los planteamientos 
actuales en lo que al despliegue logisti- 
co y de fuerzas se refiere, aunque si re- 
pasamos los libros de historia, vemos que 
no es exactamente una novedad. 


Una de las mayores dificultades que 
encuentran los actuales planificadores del 
Departamento de Defensa norteameri- 
cano, a la hora de abordar los futuros con- 
flictos, es la de predecir la actitud que 
adoptarán sus aliados, llegado el mo- 
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mento de requerir su colaboración. Esta 
impredicibilidad (por ejemplo España), lo 
que implica a fin de cuentas, es una in- 
comoda dependencia. 

Un claro ejemplo de esta circunstan- 
cia, se ha podido comprobar reciente- 
mente durante el transcurso de la Ope- 
ración Libertad Iraquí. No sin cierto es- 
tupor, los observadores occidentales he- 
mos podido comprobar como la 4* 
División de Infantería USA al completo, 
fue detenida en las proximidades de su 
área de despliegue y obligada a dar un 
costoso rodeo para llegar a su destino. 
Costoso en dinero, en tiempo y en pre: 
tigio, por que a alguien se le ha debido 
preguntar desde la colina del Capitolio: 
¿Como es que ustedes no sabían que no 
les iban a dejar pasar cuando zarparon de 
Estados Unidos? 

Este tipo de situaciones embarazosas, 
susceptibles de repetirse en cualquier 
momento, lo que han propiciado es la ace- 
leración del desarrollo, hasta ahora, un 
tanto aletargado, de la tercera pata del 
trípode en que se apoyará el Sea Power 
21, las bases en el mar o Seabase, que 
he mencionado. 


MPF 2010 y más allá 


El proceso de gestación de las futu- 
ras Seabase, se origina con el documento 
conceptual titulado: "Maritime Preposi- 
cioning Forces, 2010 and beyond", que 
preparó en diciembre de 1997, el gene- 
ral C.C. Krulak, en calidad de Coman- 
dante del USMC. El documento esbo- 
zaba sus ideas sobre la conducción de 
las operaciones de preposicionamiento 
de fuerzas durante el siglo 21. En la in- 
troducción el general Krulak explicaba las 
razones para proponer el cambio: 

"El colapso del sistema internacional bi- 
polar posterior a la SGM, dejó a los EE 
UU como la única superpotencia mundial, 
cada vez más involucrada en conflictos 
alrededor del mundo. En este entorno, 
las inquietudes humanitarias o llamadas 
al liderazgo de EE UU, han resultado fre- 
cuentemente en el empleo de fuerzas mi- 
litares, incluso cuando los intereses eco- 
nómicos vitales o políticos no están di- 
rectamente amenazados. Así, mientras 
que el final de la Guerra Fría ha tenido co- 
mo consecuencia una reducción en los 
presupuestos de Defensa y de la es- 
tructura, las fuerzas de EEUU deben aho- 
ra más que nunca, desplegarse para ope- 
raciones de combate o militares que no 
son de guerra. 
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Los Estados Unidos, nunca han podi- 
do confiar exclusivamente en las bases 
adelantadas o en los accesos ultramari- 
nos como medio para posicionar sus fuer- 
zas y afrontar los potenciales situaciones 
de crisis. Esta situación tiene la tenden- 
cia a agudizarse, en el mundo derivado 
de la Guerra Fría. Por un lado las reduc- 
ciones de los recursos de defensa 
demandan la reducción de los costos con- 
comitantes asociados a las infraestruc- 
turas de las bases en ultramar. Al mi 
mo tiempo un entorno político interna- 
cional progresivamente caótico ha au- 
mentado dramáticamente el número de 
puntos potencialmente críticos en el mun- 
do en el que las Autoridades Nacionales 
de Mando deben comprometer fuerzas 
militares. Bajo esas circunstancias las 
fuerzas navales constituyen una robusta 
capacidad para la presencia a distancia 
de larga duración y la proyección de la 
fuerza en las zonas litorales. 

En el futuro, como ahora, las Fuerzas 
de Tareas Aire-Tierra de los Marines 
(MAGFD, proporcionarán a los coman- 
dantes de la fuerza conjunta una capaci- 
dad altamente flexible para responder a 
una amplia variedad de crisis, caracterís- 
ticas del "nuevo orden internacional". Apli- 
cando los conceptos esbozados en el 
concepto clave Operational Maneuver 
from the Sea (OMFTS), las MAGFT des- 
plegadas a bordo de los barcos anfibios, 
utilizarán el mar como espacio de ma- 
niobra para conducir potentes operacio- 
nes de entrada en las regiones litora- 
les. Las MPF (Maritime Preposicioning 
Forces) combinarán la capacidad y per- 
sistencia del transporte por mar, con la 
velocidad para desplegar rápidamente las 
MACGFT a las áreas objetivo con la ca- 
pacidad para un sustento indefinido ba- 
sado en el mar”. 

El planteamiento está claro. Pero cabe 
hacernos la pregunta: ¿Es este un con- 
cepto enteramente nuevo? La respuesta 
es ¡no!. Aunque la sola mención al siglo 
XXI parece evocar en nuestras mentes 
visiones de tecnologías casi mágicas, sin 
embargo y en este caso, vamos a ver que 
se recurre a ideas ya escritas y puestas 
en la práctica hace muchos años, que 
ahora y en razón de las particulares cir- 
cunstancias actuales, se ponen de nue- 
vo en vigor. Lo que si será moderna se- 
rá su plasmación. 
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Las Seabase ayer 


la formación de un Tren 

le Flota se anunció por Winston Chur- 

chill en la House of Commons el 28 de 

septiembre de 1944. La idea se imple- 
mentó para conferirle a le táni 

una movilidad completa, que le permitie- 

ar continuamente en aguas dis- 

s de la metrópoli, y en una la 

que no se había intentado nunca, desde 


La idea sob 


102 Fuerza Naval 


el advenimiento de la propulsión naval por 
vapor. El diseño, difería grandemente de 
las ideas entonc: istentes, por las que 
la flota (de combate), ré 


lares para realizar reparacione: 
generación y reabastecimiento de per- 
trechos y munición 

Ya en aquellos años, los mismos in- 
gleses reconocían que ese era un prin- 
cipio desarrollado por La US Navy, pero 


al contrario que los americanos, quienes 
a medida que avanzaban hacia el oeste, 
habían tenido tiempo para construir una 
serie de bases en tierra a lo largo del Pa- 
cifico, por lo que no recurrieron a esos 
planteamientos. La Royal Navy sin 
bargo, se había visto forzada desde el 
principio de la campaña a operar a dis- 
tancias alejadas de su base principal en 
Australia, entre 3.000 y 4.000 millas 

La función del Tren de Flota del Pacii 

ió en alimentar a la Flota de 

Combal nitirle operar en áreas en 
las que la distancia no permitía el regre- 
so a la base, excepto ocasionalment: 
Por lo tanto, el Tren de Flota se con 
tía literalmente en un puerto industrial flo- 
tante, propulsado por sus propias mi 
quinas de vapor, dotado con factorías, 
talleres de reparación, diques flotantes, 
grúas, pertrechos, acuartelamientos, han- 
gar frigeradores, depósitos de 
bustible, capacidad para realizar trabaj 
en el agua, transportes, destilería, hos- 
pitales, 
tros sociales y de diver 

El Tren de Flota del Pacífico, cuyo man- 
do se encomendó al contralmirante D.B. 
Fisher, agrupó a unos 100 barcos de trein- 
ta tipos especializados, navegando con 


cinas adminis: 
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propósitos organizativos bajo los pabe- 
llones que convencionalmente se deno- 
minaron Blanco, Rojo y Azul. 

Entre esos barcos se podía identificar 
por especialidades los siguientes tipos: 
barco de mantenimiento de motores, 
transporte de municiones, barco desti- 
lador, barco grúa, barco para reparacio- 
nes pesadas, barco para el suministro de 


vituallas, barco taller y de reparación, pe- 
trolero de flota, barco hospital, un barco 
ex arrastrero para distribuir alimento, bar- 
co transporte de agua potable, barco de 
reparación de armamento, remolcador de 
rescate, barco carbonero, un barco para 
tendido de cables, barco para tendido de 
redes, barco para transporte de aviones, 
barco de salvamento, barco para ameni- 


dades, un antiguo yate adaptado como 
barco administrativo, y algunos otros más. 

Un número de esos barcos había sido 
construido en Canadá, ya que se encon- 
tró que era un ejercicio más económico, 
el adaptar nuevos barcos mercantes pa- 
ra el propósito exacto que debían de- 
sempeñar, mientras estaban siendo cons- 
truidos. En otros casos, se adaptaron bar- 
cos mercantes ya existentes. En adición 
se utilizaron otras 400 embarcaciones 
menores, dedicadas al trasiego de hom- 
bres y materiales entre los barcos y los 
puertos. 

Aquella gran tarea de aprovisionar a 
la Flota del Pacífico a distancias de 3.000 
y 4.000 millas de su base de Sidney, se 
desarrolló apoyándose principalmente 
en los barcos de 8.000-10.000 toneladas 
de la clase Victoria. Aquellos transportes 
no estaban cargados a granel como vul- 
gares barcos cargueros, sino que esta- 
ban organizados como unos grandes al- 
macenes actuales, de manera que su car- 
ga estaba distribuida en estanterías o de- 
partamentos, de forma que cada 
producto quedaba inmediatamente ac- 
cesible para la entrega en cantidades pe- 
queñas o grandes. Por ejemplo; los bar- 
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cos para la distribución de vituallas habí- 
an sido diseñados para transportar la co- 
mida consumida por 30,000 hombres du- 
rante un mes, incluyendo las necesida- 
des de vestuario y cubertería para 10.000 
hombres, también durante un mes. 

La Flota del Pacifico era capaz de va- 
ciar uno de esos barcos en diez días. 

Aunque la idea era buena, cabe refle- 
xionar por los problemas que debió cre- 
ar el control de ese "archipiélago" de 100 
grandes barcos y una miríada de embar- 
caciones menores y el control de los per- 


trechos almacenados a bordo. Posible- 
mente fue una pesadilla. 


MPF hoy 


Hoy día, el MPF estilo EEUU, puede 
desplegar y reunir rápidamente una 
MAGTF (Marine Air-Ground Task Force), 
utilizando una combinación de transpor- 
te aéreo estratégico y barcos de prepo- 
sicionamiento marítimo desplegados en 
vanguardia. El requerimiento esencial pa- 
ra una operación de MPF es disponer de 
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un área segura que permita la llegada y 
descarga de barcos y aviones, para la reu- 
nión de personal y material. La prueba de 
mérito del concepto del MPF tuvo lugar 
durante la Operación Escudo del Desier- 
to, cuando dos Brigadas Expedicionarias 
de Marines fueron transportadas y des- 
plegadas en Arabia Saudita en cuestión 
de días. Después, en la operación Res- 
tore Hope en Somalia, los barcos de pre- 
posicionamiento marítimo proporciona- 
ron el sustento para las fuerzas de EEUU 
y aliadas, y así mismo ofrecieron la asis- 
tencia humanitaria que se necesitó du- 
rante las operaciones. 

El programa de potenciación previsto 
para las MPF mejorará las capacidades 
actuales añadiendo un Aeródromo Ex- 
pedicionario, un Batallón de Construcción 
Naval Móvil, un Hospital de Flota, más el 
equipo adicional y el sostenimiento re- 
querido para cada uno de los tres es- 
cuadrones de barcos actualmente dedi- 
cados al Preposicionamiento Marítimo. 

Hoy en día el MPF puede realizar un flu- 
jo de descarga de fuerzas y al mismo 
tiempo acomodar alguna carga de com- 
bate. Sin embargo, la nueva doctrina del 
USMC, que se espera esté plenamente 
en vigor en 2010, y a la que se denomi- 
na como Maniobra Operacional desde el 
Mar (OMFTS), necesitará de una capa- 
cidad más robusta. Por lo tanto, el MPF 
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deberá evolucionar en consecuencia pa- 
ra apoyar completamente la OMFTS. 

Esto significa que si los barcos de apo- 
yo actuales tuvieran que conformar las 
Seabases, operando como almacenes 
flotantes, sería una tarea para la que no 
se han sido pensados ni preparados, ya 
que el concepto implica algo más que 
el mero transporte de hombres y mate- 
rial. 

Para conseguir estos objetivos, se es- 
tán estudiando nuevas tecnologías y la 
explotación de las existentes, para que la 
nueva generación de barcos dedicados a 
las tareas de MPF contribuyan de forma 
efectiva al empleo operacional de las 
MAGTF, a lo largo del amplio espectro de 
operaciones que deben desarrollar y per- 
mitir el rápido refuerzo de las fuerzas an- 
fibias desplegadas en vanguardia. 

El problema no consiste solo en trans- 
portar a la fuerza, soslayando la depen- 
dencia geopolítica, sino que esa fuerza, 
una vez desembarcada en su zona de 
operación hay que mantenerla dotada de 
los suministros que pueda necesitar, de 
forma "indefinida". 


El MPF mañana 


Al cierre del programa "MPF, 2010 and 
Beyond", la idea es que se disponga de 
la capacidad de realizar el preposiciona- 
miento marítimo y reunión de fuerzas en 
el mar, eliminando la necesidad de acce- 
dera puertos y aeródromos seguros. Así 
se elimina la dependencia de aliados in- 
consistentes 

Los barcos empleados como Seabase 
serán de naturaleza multifuncional y pro- 
porcionaran unas instalaciones avanza- 
das para el empleo táctico de aviones de 
asalto y apoyo, vehículos de asalto de su- 
perficie, vehículos de asalto avanzados 
de superficie y dispondrán de la capaci- 
dad orgánica para permitir el gabarraje 
con condiciones del mar hasta fuerza tres. 
Las Seabase, esencialmente servirán co- 
mo centros primarios de distribución, con 
capacidad para transbordar carga des- 
de los contenedores y distribuirla como 
material paletizado, listo para ser utiliza- 
do por las fuerzas desembarcadas. Las 
Seabase estarán por lo tanto, compues- 
tas por barcos especializados situados 
"en estación", que se desplegarán com- 
pletamente cargados y que constante- 
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mente recibirán y distribuirán distintas cla- 
ses de suministros. 

Las fuerzas operando en tierra recibi- 
rán el suministro vía aérea. El transporte 
por superficie correrá a cargo de las fue: 
zas del servicio móvil de apoyo en com- 
bate que operará asignados a las fuerzas 
de maniobra. Descargarán y distribuirán 
los trenes logísticos, permitiendo que las 
líneas de comunicación se cierren detrás 
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de ellos, Es 
los Kampfgruppen alemane: 


concepto nos recuerda a 
de la SGM, 
que actuaban como "apagafuegos" en los 
puntos de crisis del frente. 
Las demandas de material no previs- 
o los déficit, serán solucionadas por 
medio de lanzaderas de cobertura estra- 
ica o de teatro o una combinaci 
estos medios y apoyado además, por el 
sistema de distribución comercial mun- 


dial. Aquí no sé si se refieren a las re- 
des de distribución formada por los bien 
conocidos y eficientes courier civiles 
Los Marines se desplegarán utilizan- 
do una combinación de medios móviles 
de superficie, estratégicos, de teatro y 
transportes aéreos tácticos, incluyen- 
do el MV-22, que por su capacidad y ve- 
locidad, resultan tan importantes para el 
USMC. Estos medios se emplearán pa- 
ra reunirse con las plataformas de pre- 
posicionamiento, mientras están en ca- 
mino y con rumbo hacia sus objetivos. 
Las unidades serán aposentadas mien- 
tras están en el proceso de alistar su 
equipo para el combate. El diseño de los 
barcos facilitará este proceso de prepa- 
ración, permitiendo un fácil acceso a to- 
do el equipamiento para su inspección, 
mantenimiento, pruebas, y reconfigura- 
ción selectiva de las cargas tácticas. Es- 
tas características permitirán que los ele- 
mentos de MAGTF llegue a las áreas de 
su objetivos ya preparados y listos pa- 
ra poner pie a tierra. Aunque los futu- 
ros barcos Seabase no dispondrán de 
una verdadera capacidad para realizar 
una entrada en fuerza en el escenario, 
tendrán la posibilidad de reforzar la ca- 


pacidad de ataque de los Grupos de Ta- 
reas Anfibios. 

En tiempos de paz existirán programas 
de alistamiento que mantendrán la ca- 
pacidad de combate actualizada del equi- 
po preposicionado a bordo, así como los 
suministros destinados para las Seaba- 
se. Esta capacidad hecha a medida, per- 
mitirá los Comandantes configurar la fuer- 
za de combate para adaptarse a cada 
contingencia, 


La transformación 


Para conseguir esos objetivos se dis- 
pondrá de nuevos tipos de barcos, pero 
el resto del equipo también deberá ade- 
cuarse consecuentemente. El profundo 
proceso de transformación en que se han 
involucrado las fuerzas armadas USA, tie- 
ne naturalmente su impacto en la dota- 
ción de nuevos equipos. Una parte im- 
portante de la fuerza de despliegue del 
USMC la constituye el ACE o Aviation 
Combat Element, o lo que es lo mismo 
su "artillería volante", que constituye las 
Marine Air-Ground Task Forces (MAGTP). 

El plan de renovación de la aviación del 
USMC incluye hoy día, la sustitución de 
dos escuadrones de F/A-18A/B de 12 
aviones cada uno, uno de F/A-18D tam- 
bién de 12 aviones, y uno de AV-8B de 
20 aviones, por 5 escuadrones de JSF 
de la variante STOVL, de 12 aviones ca- 
da uno. De forma similar, dos escuadro- 
nes de CH-46 de 12 helicópteros cada 
uno y uno de CH-53D de 8 helicópteros, 
serán reemplazados por 3 escuadrones 
de MV-22 con un total de 36 máquinas. 
Los KC-130 y los EA-6B, permanecen co- 
mo en la actualidad, aunque ya se ha co- 
menzado a trabajar en una variante es- 
pecializada en la guerra electrónica del 
F/A-18F, que en su día reemplazará a los 
venerables Prowlers. 

La capacidad de transporte pesado a 
cargo del escuadrón de helicópteros CH- 
53E y los helicópteros de ataque y utili- 
tarios permanece, aunque sufre una im- 
portante potenciación, por la transfor- 
mación de los inventarios actuales de AH- 
1W y UH-1N en variantes con rotores de 
cuatro palas con alcance y carga de pa- 
go aumentados. 

Como se puede comprobar las aero- 
naves de tipo convencional, es decir con 
despegue rodado, irán dando paso a las 


de capacidad de despegue corto y ate- 
rrizaje vertical. Esta decisión está direc- 
tamente imbricada con la nueva modali- 
dad de despliegue desde los Seabase y 
su configuración física, ya que serán ca- 
si con seguridad barcos con capacidad 
para conducir operaciones aéreas, pero 
no desde luego como los grandes por- 
taaviones. Dentro de esta misma filoso- 
fía de empleo se encuentran los hover- 
craft y los nuevos vehículos AAAV. 

e Las variables 

Dos agencias especializadas en el di- 
seño de barcos, NAVSEA/AME y BLA, 
han sido encargadas para pensar y de- 
sarrollar soluciones rentables que per- 
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mitan elegir entre opciones de capacidad 
intermedia. Concepto este que aclara- 
remos a continuación. El costo por lo tan- 
to, se ha convertido en la guía principal 
de diseño para esos barcos y el escua- 
drón que formarán. 

Su objetivo es el de incluir tecnologí- 
as actuales y algunas de las emergentes, 
para desarrollar soluciones que se pue- 
dan materializar con el actual estado del 
arte de la tecnología constructiva de bar- 
cos. Aparentemente han tenido éxito y 
sobre el papel o sobre los ordenadores, 
ya han empezado a aparecer diseños que 
son los potenciales candidatos a consti- 
tuir las Seabase, 


Las ideas que han aportado soluciones 
viables, han venido a demostrar que con 
la actual tecnología, se pueden construir 
barcos del tipo monocasco, de velocidad 
moderada, para satisfacer las necesida- 
des de las Seabase hasta más allá del 
2010. Aquí no se hace referencia al forro 
del caso, sino al cuerpo en sí de la em- 
barcación; es decir se han descartado los 
catamaranes o trimaranes. 

El diseño final del barco incorporará po- 
siblemente particularidades de cada di- 
seño y amalgamará las mejores tecnolo- 
gías de ambos diseñadores. 

Lo que se pretende desde el punto de 
vista de los medios, es diseñar una agru- 
pación, denominada escuadrón, dotada 
de cuatro-seis barcos que comprendan 
todos los servicios requeridos para apo- 
yar a las MAGTF y fuerzas conjuntas. Pa- 
ra sistematizar las opciones, se han di- 
señado cinco variantes sobre un mismo 
casco básico, a las que se han designa- 
do convencionalmente con las letras A, 
B, C, D y E. También se baraja una op- 
ción C potenciada que se la conoce co- 
mo C+. 

Todos estos diseños constituyen una 
gama de barcos con capacidad aumen- 
tada de forma progresiva de un modelo 
a otro, siendo el más simple la A y el más 
complejo el E. La más sencilla es la A co- 
mo acabo de decir, y constituye un sim- 
ple almacén flotante, sin capacidad para 
nada más. El tipo B tendría capacidad pa- 
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ra operar con helicópteros. El tipo C po- 
dría tener basadas a bordo aeronaves de 


alas rotatorias y permitiría su operación 
y mantenimiento. El tipo D, sería como 
los C, pero incrementando su capacidad 
con los JSF, de los que podrían trans- 
portar hasta 24 (dos escuadrones com- 
pletos).La distribución del componente 
aéreo sería seis aviones en operaciones, 
siete hangarados y 12 estibados. Los D, 
estarían dotados de una sola catapulta 
de lanzamiento, cuyo rail estará alineado 
con el centro de la cubierta. 

Finalmente, los más complejos y cos- 
tosos, serían la variante E, que dispon- 
dría de capacidad para recibir transpor- 
te estratégico, y podría albergar un ala de 
caza, más aeronaves de alas rotatorias. 

Con la excepción de la opción A, los 
otros modelos disponen de portalón tra- 
sero en popa y un tramo inundable para 
permitir la operación con los LCAC (Lan- 
ding Craft Air Cushion) o hovercraft. 

En el caso de un barco tipo D, estaria- 
mos hablando de una eslora de 307 m 
(1007 pies), 37 m (122 pies) de manga, 
un calado de 9 m (29 pies) y un despla- 
zamiento de 57.016 toneladas a plena 
carga. 

Se especula con una velocidad de 24 
nudos, ya que se considera que un des- 
pliegue rápido, no necesariamente im- 
plica barcos rápidos. Las dos versiones 
extremas, la A y la E son las que de mo- 
mento parecen estar recibiendo menos 


atención. En los barcos representativos 
de las opciones C, C(+) y D, los heli- 
cópteros están basados a bordo de la Se- 
abase, pero proporcionalmente distribui- 
dos en cada uno de los seis barcos ne- 
cesarios para formar un escuadrón (de 
barcos). 

En cuanto al aspecto físico, los dise- 
ños de NAVSEA/AME son parecidos a 
los portaaviones y portaaeronaves. Es 
decir disponen de una cubierta consti- 
tuida por una plataforma para operacio- 
nes aéreas con una isla en el costado de 
estribor. 

En la opción D, la capacidad de la Se- 
abase para los aviones STOVL se con- 
sigue añadiendo dos de los barcos ca- 
paces para desarrollar operaciones aé- 
reas que se emplean en la opción C. Ca- 
da uno tiene la capacidad de operar y 
prestar servicio hasta 30 aviones JSF. El 
puente de vuelo, el hangar bajo el puen- 
te y los talleres de mantenimiento y re- 
paración están bien distribuidos para con- 
seguir este efecto. La opción D requie- 
re un total de ocho barcos para formar un 
escuadrón. Seis barcos capaces para 
operar con helicópteros y dos totalmen- 
te capaces para operar con aviones JSF. 
El mayor número de barcos requerido ha- 
ce que esta opción sea más cara de ad- 
quirir y de operar. 

Los modelos de BLA son más seme- 
jantes a un portaaeronaves, en las que la 
mitad trasera de la cubierta está ocupa- 


da por una superestructura rectangular 
para aumentar la capacidad de almace- 
namiento. En este caso tampoco son bar- 
cos pequeños, ya que la eslora es de 315 
m (1034 pies), la manga a la altura de la 
línea de flotación es de 41 m (134 pies) 
y a la altura del puente de vuelo de 53 m 
(174 pies). Su calado es de 10,6 m (35 
pies) y el desplazamiento a plena carga 
de 93.000 toneladas, con lo que se acer- 
can a las dimensiones de un gran porta- 
aviones. 

El barco será en tamaño igual al tama- 
ño mínimo de barco capaz de desarro- 
llar operaciones aéreas, pero con un pë- 
queño hangar que ocupa la parte inferior 
de la porción trasera de la super estruc- 
tura. Cada barco puede transportar 10 
helicópteros plegados, más dos puntos 
adicionales para helicópteros operativos. 
El hangar del puente puede albergar has- 
ta cinco helicópteros. Las aeronaves al- 


macenadas en el hangar afectan la salida 
de materiales por la rampa de carga del 
puente de vuelo, Por lo tanto, y si se es- 
coge ese modelo, para completar un es- 
cuadrón MPF, haría falta un único barco 
optimizado para la entrega "puerta a puer- 
ta" de la parte de ala fija del ACE. 

Los dos diseños de BLA comparten 
un casco común y el diseño interno del 
puente principal. El barco mínimo capaz 
de operaciones aéreas, tiene un puente 
de vuelo delantero y una gran superes- 
tructura trasera que ocupa casi la mitad 
de su eslora. La versión totalmente ca- 
paz para operaciones aéreas tiene una 
pequeña superestructura atrasada en 
el lado de estribor y por lo tanto una ma- 
yor superficie expedita de puente, inclu- 
yendo una pista de despegue de 305 
m.(1000 pies), con lo que se acerca en 
cuanto a eslora, a las dimensiones de un 
Nimitz. En este caso lo que se hace es 


que el gran almacén trasero se parte por 
la mitad longitudinalmente para dejar prac- 
ticable el costado de babor en toda su 
longitud. 

Ambas variantes del barco tienen una 
rampa en el costado trasero de babor pa- 
ra la descarga RO/RO (Roll-on/Roll-off 
directa al muelle y una plataforma exter- 
na de aterrizaje integrada (ILP) en el cos- 
tado de babor, como interfaces para avi 
nes de asalto. Este puente de vuelo tie- 
ne unos 12 m (40 pies) de voladizo so- 
bre el costado de babor. Los raíles del 
sistema de grúa pórtico interno-externo, 
discurren por debajo de este voladizo, las 
grúas se desplazan desde el interior, de- 
bajo del puente de vuelo y a través de 
grandes escotillas de carga a los raíles 
externos. La ILP y el sistema de grúa pór- 
tico, limita al barco para amarrar con el 
costado de babor hacia el muelle. Los 
puentes de vuelo no están optimizados 
para la operación de aviones navales. 

Actualmente, los helicópteros y los 
aviones STOVL aterrizan de forma ruti- 
naria sobre la parte trasera del barco. La 
ubicación en esa posición de la superes- 
tructura, requerirá que el aterrizaje se re- 
alice en la mitad delantera de la platafor- 
ma del puente. La pista para el despegue 
de los JSF requiere que el avión ruede 
a lo largo de la pista y que gire en la par- 
te más estrecha del puente para colo- 
carse en posición de despegue. El ele- 
vador de cargas y aviones, que está co- 
locada hacia la mitad del puente de vue- 
lo y en babor, también interrumpe el área 
de la carrera de despegue. Todas estas 
particularidades del diseño podrían ser 
corregidas en etapas subsiguientes del 
diseño con poco costo adicional. 

Se especula con una tercera variante 
B que estaría especializada en el sopor- 
te de ACE y que por lo tanto deberá 
transportar todos los suministros que 
el complemento aéreo pueda necesitar. 
La parte trasera estaría modificada para 
permitir el apilamiento de contenedores 
en cuatro alturas desde el puente infe- 
rior a la pista. Las opciones tipo C y D 
disponen significativamente de más ca- 
pacidad para transporte de combustible 
de la requerida. En la opción C, la sec- 
ción de ala rotatoria del ACE estaría ba- 
sada a bordo de uno de los barcos to- 
talmente capaz de desarrollar operacio- 
nes aéreas, con lo que el barco de apo- 
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yo del ACE queda significativamente in- 
frautilizado. 

BLA ha considerado que los ahorros 
conseguidos en los costos de adquisición 
utilizando unas formas de casco idénticas 
resultaban más importantes que ade- 
cuarse exactamente para la capacidad de 
transporte del escuadrón de barcos. Pe- 
queños cambios en la capacidad de com- 
bustible pueden resolver algunos de esos 
problemas. Un rediseño para optimizar 
la opción "C" de BLA en cuatro barcos con 
formas idénticas de casco, es decir; un di- 
seño de Seabase con tres barcos y un Úni- 
co barco de apoyo para el ACE, es lo que 
parece perseguirse, De toda esta expo- 
sición lo que se deduce es que el proce- 
so todavía esté en fase de "brain storming" 
y que algunas áreas están por definir. 

También se puede comprobar que so- 
lo se discute sobre las variantes B, C y 


110 Fuerza Naval 


D, de ambos diseñadores, es decir las de 
capacidad intermedia, a las que nos re- 
feríamos al principio del párrafo. Las de 
capacidad extrema, la A por defecto y la 
E por exceso, parecen haber sido des- 
cartadas desde el inicio. La primera por 
poco utilitaria y la segunda por demasia- 
do cara. 

e Sealift 

Reducir, o eliminar el impacto logisti- 
co en tierra firme será el principal pro- 
pósito del sistema logístico basado en el 
mar. De esta forma se permitirá a las ba- 
ses logisticas flotantes, la facilidad de 
maniobrar en el mar junto con las fuer- 
zas. Se reducirá el doble acarreo de ma- 
terial, del mar a tierra y de tierra a las 
fuerzas desplegadas, precisamente eli- 
minando la etapa intermedia de estable- 
cer un sistema logistico basado en tie- 
rra, y eliminando también la pausa ope- 


racional asociada que este proceso im- 
pone. 

La logistica basada en el mar podrá ser 
empleada donde y cuando se decida, sin 
estar sujeta a las servidumbres que nor- 
malmente afectan a las bases en tierra, 
ni al soporte de la nación anfitriona que 
puede no desear una presencia USA de- 
masiado significativa. Como ventaja adi- 
cional se cuenta con el hecho de que no 
será necesario que parte de las fuerzas 
en tierra se dediquen a proteger enormes 
bases de suministros y largas líneas de 
suministro y comunicación. La conclusión 
será que de esta forma se conseguirá una 
mayor iniciativa operacional y libertad de 
maniobra. 

Dado el limitado espacio disponible y 
lo restringido del mismo, a pesar de lo 
grandes que sean los barcos, resulta evi- 
dente que la clave del éxito de este sis- 
tema logístico basado en el mar residirá 
en la optimización "ultranza" de la gestión 
de stock. Esto parece meridianamente 
claro para los planificadores americanos. 

Para conseguir esa eficacia en la ges- 
tión, se planea utilizar sistemas de ges- 
tión de solicitudes y distribución altamente 
automatizados para reducir el "impacto 
humano”, acelerar el movimiento de ma- 
teriales y reducir los costos. Todo ello se 
apoyará con la "agresiva" utilización de 
las tecnologías comerciales compatibles. 

La idea es anticiparse a la demanda, de 
forma que en vez de enviar grandes can- 
tidades de material, mucho del cual es de 
poco uso, el consumidor final, comuni- 
cará sus necesidades de consumo que 
generarán el suministro a las unidades de 
maniobra. 

El conocimiento de los inventarios en 
tránsito, por medio de una total visibili- 
dad de los activos disponibles, permitirá 
refinar la asignación de los recursos de 
transporte, mejorar la disponibilidad de 
los artículos y aumentará la velocidad de 
movimiento del material a través de todo 
el sistema. 

Puesto que la dinámica de cualquier si- 
tuación puede retrasar el suministro o 
provocar la mala ubicación del mismo, en- 
tre las unidades desembarcadas, cada 
unidad individual agregará elementos de 
servicio de apoyo en combate, altamen- 
te móviles que podrán transportar unos 
inventarios mínimos que distribuirán se- 
gún sea requerido. Como no podía ser de 
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raciones distintas de las de guerra. Las raciones, los suminis- 
tros médicos, instalaciones hospitalarias, las tiendas, equipo 
para el movimiento de tierra, equipos de comunicaciones, ve- 
hículos dispositivos de purificación de agua, serán de mucha 
utilidad para la asistencia humanitaria en caso de desastres na- 
turales. 

e Cabos sueltos 

Puesto que las Seabase son en el apoyo imprescindible de 
las fuerzas desplegadas en la zona litoral, se convierten en un 
objetivo primordial de las fuerzas enemigas, por lo que evitar 
su vulnerabilidad resulta primordial. No está claro como se pien- 
sa realizar su defensa. Según el documento "MPF 2010 and 
Beyond", las Seabase disponen de una protección de la fuer- 
za sin paralelo. Los argumentos para hacer esta afirmación se 
basan en que aunque se reconoce la amenaza que presentan 
los misiles avanzados antibuque y las manidas armas de des- 
trucción masiva, "MPF 201 and Beyond" define como factor de 
seguridad, la conducción de las operaciones desde "más allá 
del horizonte". Además valora positivamente la utilización del 
mar como espacio de maniobra para dispersarse, de forma que 
una MPF móvil, complicaria la designación de objetivos por par- 
te del enemigo y se puede beneficiar de la ventaja que la ma- 
yor separación de la costa le proporciona, para afrontar las ame- 
nazas en acecho. El mar además debe servir como barrera na- 
tural contra los ataques terroristas y de fuerzas especiales, cu- 
ya misión sería atacar la retaguardia de las fuerzas 
desembarcadas. Otra área que no parece enteramente resuelta 
es el suministro sostenido de líquidos como agua y combusti- 
ble para los combatientes, ya que se prevé que absorberá mu- 
cha de la capacidad de distribución de las Seabase. Tampoco 
se ha hablado de los costos. 

Desde luego, la idea de las Seabase resulta sugerente y 
por otra parte atrevida. Si se ha pretendido abarcar demasiado 
el futuro lo dirá. = 


Nota respecto a las fotografías: Evidentemente, las Seabase to- 
davía no han sido construidas y aunque presentamos unos dibujos, 
la mayor parte de las fotografías que ilustran este artículos son del 
portaaviones USS George Washington (CVN 73), que estuvo desple- 
gado en el Golfo Pérsico y Océano Índico entre marzo y agosto de 
2004, y lo hacemos por un motivo bien sencillo; como se puede ver 
enel texto el tamaño de los conceptos que se barajan de la Seabase 
y su presencia física se asemeja bastante a la de un portaaviones 
de la clase Nimitz. 


otra forma, el sistema de comunicaciones de los Seabase se- 
rá totalmente compatible con el del mando táctico y la arqui- 
tectura de las empleadas por las ATF (Amphibious Task For- 
ces). El mando, control, comunicaciones, computadoras e in- 
teligencia, que serán orgánicos en las Seabase, permitirán una 
capacidad precisa de transmisión de voz, datos y vídeo, inter- 
faseadas con los sistemas tácticos, de inteligencia y meteoro- 
lógicos. 

Los stock de materiales y equipos preposicionados a bordo 
de los barcos se podrían utilizar para una amplia gama de ope- 


ACRÓNIMOS 
AAAV: Advanced Amphibious Assault Vehicle 
ACE: Air Combat Element 
ATF: Amphibious Task Forces 
JSF: Joint Starike Fighter 
LCAC: Landing Craft Air Cushion 
MAGTF: Marine Air-Ground Task Forces 
MPF: Maritime Prepositioning Forces 
OMFTS: Operational Maneuver from the Sea 
STOVL: Short Take-off Vertical Landing 
USMC: U.S. Marine Corps 
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El despegue desde w 
el crucero 
Pennsylvania volvió 
a refrendar aun 
más si cabe las 
posibilidades que 
ofrecía el empleo 
del aeroplano 
embarcado. 


Eugene Ely y el crucero 
USS Pennsylvania 
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Texto: José Miguel Sales Lluch 
Fotos: US Navy 


Los ecos del reciente ensayo protagonizado por el aviador Eugene Ely, 
levantando el vuelo desde la pequeña plataforma instalada sobre la 
cubierta del crucero USS Birmingham, todavía no se habían 
extinguido por completo. 


n el mes de enero de 1911 
Es se encontraba de nuevo 

atendiendo los asuntos pro- 
pios al oficio que venia desempe- 
ñando, siempre adscritos al en- 
torno de las exhibiciones aéreas. 
Mientras dejaba ver sus habilida- 
des de pilotaje en la ciudad cali- 
forniana de San Francisco, volvió 
a recibir la visita del animoso ca- 


pitán Washington I. Chambers con 
una nueva propuesta bajo el bra- 
zo. À la vista del éxito obtenido 
durante la experiencia anterior, 
Chambers deseaba dar otra vuel- 
ta de tuerca persiguiendo afianzar 
sus ideas sobre la viabilidad e in- 
tegración del aeroplano en los rí- 
gidos organigramas de la Armada 
estadounidense. 


El crucero USS 
Pennsylvania se 
une a la 
experiencia 


Con el beneplácito del Depar- 
tamento de Marina y ya reclutado 
el principal protagonista para con- 
ducir a buen puerto la prueba, la 
actividad en el Arsenal de Mare 


Island se adueñó entorno al cru- 
cero USS Pennsylvania (Armored 
Cruiser number 4) de 13.680 to- 
neladas. 

Asignado a la Flota del Pacífico, 
el Pennsylvania permanecía atra- 
cado a uno de los muelles de es- 
te arsenal después de haber com- 
pletado sendos cruceros nave- 
gando las aguas de Chile y Perú 
el año anterior. 

Los trabajos sobre el crucero 
debían llevarse a termino a la ma- 
yor brevedad posible y el perso- 
nal del recinto no demoro por mas 
tiempo la tarea. De este modo, el 
espacio de la cubierta superior 
comprendido entre la popa y la to- 
rre artillera pronto se vio sensi- 
blemente alterada con la cons- 
trucción en madera de una plata- 
forma de vuelo provisional de 120 
pies de longitud por otros 30 de 
anchura. 

Mientras tanto, Ely y el equipo 
formado al efecto hacían cons- 


129 — vaa soon can rear 


tantes llamadas al ingenio bus- 
cando idear un sistema eficaz con 
el cual reducir los metros que irre- 
misiblemente debía recorrer el ae- 
roplano sobre la plataforma ahora 
en construcción tras haber toma- 
do contacto con ella. Dispuestos 
ordenadamente sobre la referida 
cubierta provisional, 22 cabos que- 
darían colocados atravesando la 
mayor parte de su longitud. Cada 


una de ellos debía llevar unidos en 
sus extremos sendos sacos car- 
gados de arena de 25 kilos. Cuan- 
do Ely hiciera acto de presencia 
aproximándose al Pennsylvania, y 
finalmente posara las ruedas del 
Curtiss Pusher, debía ser lo sufi- 
cientemente hábil para atrapar un 
determinado numero de estos ca- 
bos. El lastre que representaba el 
peso de los sacos terreros era el 


USS PENNSYIVANIA 


= A través de una 
postal coloreada de 
la epoca, el crucero 
USS Pennsylvania 
ofrece el aspecto 
que presentaba 
durante los 
primeros años del 
siglo XX. 


= El USS 
Pennsylvania 
anclado en la Bahía 
de Oyster (Nueva 
York) durante la 
Revista Naval del 4 
de septiembre de 
1906. 
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Eugene B. Ely = 
efectúa las ultimas 
comprobaciones 
sobre su Curtiss 
Pusher antes de 
abandonar la pista 
de Tanforan y partir 
al encuentro del 
Pennsylvania. 


Los fotógrafos = 
apostados en la 
proximidades del 
Pennsylvania 
permanecieron bien 
atentos al 
momento en que 
Ely dirigió su 
Curtiss hacia la 
plataforma de 
vuelo. La toma de 
instantáneas se 
realizó como si de 
una secuencia 
cinematográfica se 
tratase. La 
aparición del 
aeroplano fue uno 
de esos instantes. 


El 18 de enero de » 
1911 la tripulación 
del crucero 
Pennsylvania no 
quiso perderse 
ningún detalle del 
detalle del evento 
que se avecinaba. 
Cualquier lugar que 
facilitase una 
observación 
privilegiada fue 
aprovechado 
convenientemente. 
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encargado de hacer el resto y, si 
la suerte jugaba a favor, la carre- 
ra del aeroplano se vería detenida 
con presteza otorgando un éxito 


MA 


completo al ambicioso ensayo. De 
hacer caso a los patrocinadores 
de este dispositivo, la idea seme- 
jaba valida y tenia muchas posibi- 


lidades de funcionar sin mayores 
problemas. 

La célula del Curtiss también 
se convirtió en motivo de estu- 
dio y objeto sobre el cual aplicar 
cierto numero de modificaciones. 
La mas importante tuvo como fo- 
co de atención la intrincada es- 
tructura que edificaba el tren de 
aterrizaje, en donde le fueron 
añadidos una serie de ganchos 
para capturar los cabos extendi- 
dos sobre la plataforma. Igual- 
mente, en el intradós de las alas 
inferiores, apareció la forma alar- 
gada de una pareja de flotadores 
capaces de otorgar flotabilidad al 
aeroplano dada la circunstancia 
de que el periplo de este finali- 
zase posado sobre la superficie 
marina. 

Como, a pesar de la introduc- 
ción de todos estos ocurrentes 
mecanismos, era muy cierto que 
no se tenia absoluta seguridad de 
que Ely concluyera con bien la to- 
ma sobre el crucero, la tripulación 
del Pennsylvania extendió grandes 
lonas cubriendo el final y ambos la- 
dos de la plataforma. Su cometido 
resultaba claro: el riesgo asociado 
ala prueba era bien patente, y mu- 
cho se temía que los ganchos del 
Curtiss no lograsen apresar los ca- 


bos yendo a quedar estampado 
contra uno de los mástiles o, lo que 
era igual de preocupante, se pre- 
cipitase al mar por la borda. 


Un aeroplano 
en el horizonte 


La agenda del programa había 
establecido como fecha del en- 
sayo el 18 de enero de 1911. Con 
todo dispuesto, el Pennsylvania 
abandono el Arsenal de Mare Is- 
land y puso proa hacia la Bahía de 
San Francisco en donde final- 
mente quedo anclado. 


En la pista de Tanforan Ely tam- 
bién se encontraba listo para par- 
tir al encuentro de otro desafio. 
Chaquetón de vuelo, chichonera, 
unas cámaras tubulares sujetas 
alrededor de su persona, su in- 
separable Curtiss, un motor V-8 
de 50 caballos y el viento de la 
aventura. Nada más necesitaba. 
Eran tiempos de pioneros. 

Cuando las manecillas del re- 
loj estaban a punto de señalar las 
11 horas de aquella mañana del 
18 de enero, Ely elevó las ruedas 
de su aeroplano y se dirigió a cum- 
plir su cita con el Pennsylvania. 


Los aledaños en donde este se 
encontraba anclado hacia ya lar- 
go rato que se había convertido 
en un hervidero de espectadores. 
Pequeñas barcazas y botes ro- 
deaban al crucero. Los muelles y 
buques mercantes a ellos ama- 
rrados presentaban idéntico car- 
tel, solicitados como aceptables 
plataformas de observación. La 
marinería del Pennsylvania copa- 
ba hasta el ultimo lugar accesi- 
ble y propicio de su nave para con- 
templar el evento. 

No habían transcurrido dema- 
siados minutos, cuando la silueta 


k 
N 


~ Trasladamos ahora 
la perspectiva 
emplazándonos a 
bordo del 
Pennsylvania. 
Sobre la plataforma 
de vuelo se 
encuentran 
extendidos los 
cabos unidos a 
sacos terreros. Ely 
ejecuta la 
aproximación... 


=...y tras consumir 
los primeros 
metros, finalmente 
logra posar las 
ruedas del Curtiss 
sin dificultad. 


Fuerza Naval 115 


El primer capitulo w 
del experimento se 
ha visto 
acompañado por el 
éxito. Ely abandona 
los mandos de su 
Curtiss, mientras la 
marinería se dirige 
presurosa con el 
propósito de 
afianzar el 
aeroplano. 


La expectación se = 
congrega entorno a 
Ely. El Curtiss ha 
quedado detenido a 
poca distancia de 
las lonas 
extendidas a modo 
de barrera. Son 
también 
perfectamente 
visibles los cinco 
últimos cabos que 
logro atrapar. 
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del Curtiss se perfilo acortando 
progresivamente la distancia que 
le separaba del crucero y alcanzó 
sus cercanías. Ely evolucionó 
atentamente entorno a el mien- 
tras se cercioraba de que todo lo 
preparado se hallaba en orden, y 
enfiló decididamente la proa del li- 
viano biplano hacia la plataforma. 
Situado redujo las revoluciones 
del motor a la mínima expresión 
En este punto, una de las mayo- 
res preocupaciones venia repre- 
sentado por la influencia que pu- 
diese ejercer el viento predomi- 
nante. Afortunadamente esta con- 


tingencia no fue determinante du- 
rante la experiencia. La estructu- 
ra del Pusher agotó los primeros 
metros de la cubierta de vuelo 
prácticamente rozándola con sus 
ruedas y, a continuación, los gan- 
chos comenzaron a desempeñar 
su función logrando apresar los 
últimos 12 cabos extendidos so- 
bre ella. Lo que restaba de reco- 
rrido duro poco y a los 10 metros 
el Curtiss se detuvo. El éxito ha- 
bía sido completo 

<<AIlí no tenia ninguna duda en 
mi mente de que llevaría a cabo 
un afortunado aterrizaje>>, co- 


mentó Ely posteriormente, Tal se- 
guridad de animo se vio comple- 
tamente refrendada por la proeza 
que terminaba de realizar. 

A bordo del Pennsylvania atro- 
naron de inmediato los vítores y 
entorno a Ely se arremolinaron las 
felicitaciones, incluida la del ca- 
pitán del crucero, Charles F. 
Pond. 

Aunque todavía se estaba lejos 
de haber contemplado el epilogo 
del experimento. Cabía echar el 
cierre al evento, mostrando a 
cuantos quisieran entenderlo cua- 
les eran las capacidades reales 


del aeroplano para compartir des- 
tino en la Armada. 

Primero había sido el aterrizaje. 
Ahora se trataba de repetir lo ya 
sucedido sobre la cubierta de Bir- 
mingham: despegar de nuevo. 

Tras degustar un ligero almuer- 
zo, Ely encaminó sus pasos hacia 
el Curtiss. La plataforma de vue- 
lo ya había sido despejada de to- 
do obstáculo, y reconducida la dis- 
posición del aeroplano sobre es- 


ta con vista hacia la popa del 
Pennsylvania. Después del éxito 
que alcanzó durante su anterior 
ensayo sobre el Birmingham, el 
punto del despegue podía consi- 
derarlo como un asunto de mera 
tramitación. Así fue. 

Sin verse entorpecido por nin- 
gún problema el Curtiss Pusher 
levantó limpiamente el vuelo a las 
12:58 horas; puso rumbo de re- 
greso al campo de Tanforan; y allí 


tomo tierra sin novedad. Los ví- 
tores impregnaron nuevamente el 
aire al tiempo que Ely era condu- 
cido en volandas por el terreno. 
El guión del ensayo se había de- 
sarrollado línea por línea según lo 
previsto. 

Posiblemente, en esos mo- 
mentos no se tuvo una verdade- 
ra conciencia de lo que aquellos 
hechos significaban. Para unos, 
tan solo se habían tratado de 


USS PENNSYIVANIA 


= Posando junto a su 
Curtiss pusher, Ely 
se dispone a 
emprender el 
regreso al campo 
de Tanforan 
despegando desde 
el Pennsylvania. En 
el tren de aterrizaje 
se observa la 
presencia de los 
ganchos acoplados 
a él. 


= El Curtiss de Ely 
abandona la 
plataforma de vuelo 
instalada sobre la 
cubierta del 
Pennsylvania. 
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ras aterrizar en el » 
campo de Tanforan, 
Ely fue recibido con 
muestras de 
evidente 
entusiasmo. 


Enero de 1911. La = 
plataforma de vuelo 
provisional ya ha 
sido montada sobre 
la cubierta del 
Pennsylvania 
presente en el 
Arsenal de Mare 
Island. Los 
estudios de 
construcción 
dejaron ver una 
ligera inclinación 
general, más otra 
de 30 grados al 
final de esta, 


La conclusión de la » 
primera fase del 
ensayo está a 
punto de 
producirse. El 
Curtiss pusher de 
Ely es captado 
mientras se posa 
sobre la 
plataforma. 
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unas elaboradas piruetas ejecu- 
tadas por un aviador de farándu- 
la. Otros tomaron buena nota, y 
tuvieron el buen tino de elevar a 
la superioridad los oportunos in- 
formes favorables. En su día, 
Scot MacDonald apuntó con 
acierto las implicaciones poste- 
riores: "El aterrizaje fue, por su- 
puesto, un completo éxito, y 
Chambers se armó con nueva 
munición en su batalla para pro- 
bar la viabilidad de empleo del ae- 
roplano en el mar.. 

La hazaña ahí quedaba, al tiem- 
po que Chambers y Ely removían 
los cimientos de una serie de ina- 
movibles conceptos. Con res- 
pecto a como debían desarro- 
llarse en el futuro las operacio- 
nes de una aeronave sobre un bu- 
que, prácticamente lo dejaron 
dicho todo. 

Rudimentariamente; si. Logra- 
do mientras se exprimían el cele- 
bro intentando dar solución al pro- 
blema de como diantres podía ser 
detenida la carrera del aeroplano 
una vez posado sobre la platafor- 
ma; tambien. Pero, en definitiva, 
cada uno de aquellos primigenios 
dispositivos son los que en ac- 
tualidad están vigentes a bordo 
de los portaaviones. a 


A 

La clase Nimitz, de 
los que hay nueve 
operativos y uno en 
construcción, son 
los mayores 
buques de guerra 
que jamás hayan 
surcado los mares 
del mundo. 
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Portaaviones de 
la US Navy 2005 


Texto: FN 
Fotos: US Navy, S.Mafé 


Desde que el ser humano comenzó a surcar los 
mares, este tipo de buque de guerra es el mayor 
exponente de poder naval de todos los tiempos. 


os grupos de combate de 

portaaviones de la US Navy 

¡(Carrier Strike Groups 
CVSG) pueden ser desplegados 


rápidamente a zonas "calientes", de un potencial adversario un con- 
sin necesidad de requerir autori- siderable potencial aeronaval. 

zaciones políticas y diplomáticas, El simple hecho de mostrar la 
desplegando frente a las costas bandera ya es en sí mismo un cla- 


= Pruebas de mar del 
nuevo USS Ronald 
Reagan (CVN 76) a 
comienzos de 
2003. 


~< Una pareja de F- 
14D del escuadrón 
VE31 efectúan una 
pasada a gran 
velocidad sobre el 
USS John C. 
Stennis, después 
de un crucero de 
cinco meses por el 
Pacífico Occidental. 
Este ha sido el 
último despliegue 
de un escuadrón de 
Tomcat a bordo de 
un portaaviones 
asignado en el 
Pacifico. 
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i 
Congestionada 
cubierta de vuelo 
del USS Nmítiz 
durante las últimas 
fases de la 
Operación Iragi 
Freedom. 


S-3B Viking del VS- = 
30 sobrevolando el 
USS John 
F. Kennedy en el 
Golfo Pérsico, 
el 15 de octubre 
de 2004. 


wab haina 


ro mensaje de resolución política, 
difícil de ignorar. 

Sin embargo, el concepto de 
súper portaaviones tal como lo 
concibe la US Navy estuvo du- 
rante los últimos años a la defen- 
siva, con numerosos detractores 
en el Capitolio, pero también en 
el Pentágono. Argumentaban que 
eran tremendamente caros y vul- 
nerables a los nuevos misiles de 
crucero supersónicos, que eran 
un legado de la Guerra Fría. No 
obstante la Operación Libertad 
Duradera con su inteligente em- 
pleo en la guerra contra los te- 
rroristas de Al Qaeda y sus alia- 
dos talibanes, han hecho cambiar 
de forma radical casi todas las opi- 
niones en contra. Desde el 7 de 
octubre de 2001, hasta el 10 de 
marzo de 2002, de las 7.000 sa- 
lidas de combate realizadas por 
EEUU, el 75% provenía de sus 
portaaviones en el Mar Arábigo 
(aunque el 75% de las bombas las 
lanzaron los bombarderos estra- 
tégicos: B-52, B-1 y B-2). Duran- 
te Iragi Freedom, con siete por- 
taaviones desplegados (dos en el 
Mediterráneo Oriental y cinco en 
el Golfo Pérsico), su aviación em- 
barcada realizó más de 9.000 sa- 
lidas desde el 20 de marzo, has- 
ta el 1 de mayo de 2003. 
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4 
El veterano USS Enterprise aproando al viento para efectuar un ciclo 
de lanzamientos. 


4 
EI USS 
Constellation días 
antes de ser dado 
baja en la lista 
buques activos 
de la US Naw, 
verano de 2003. 


= F/A-18F de VFA-2 
"Bounty Hunters” 
a bordo del 
Abraham Lincoln 
el 9 de noviembre 


4 

El "Connie" 
regresando a 

tras participar en la 
Operación Iraqi 
Freedom. 


Perspectiva parcial = 
del CIC del John 
C. Stennis. 


à 

31 de octubre de 
2004. El USS Harry 
Truman navega a 
buena velocidad por 
el Estrecho de 
Gibraltar. 


= USS John 
C. Stennis 
regresando a 
Puerto después de 
un crucero por el 
Pacífico Occidental. 


4 
Relleno en alta 
mar. 


El futuro de la = 
aviación embarcada 
de combate es el 
F/A-18E/F Super 
Hornet, aquí vemos 
a uno "F" del VFA- 
122 (unidad de 
conversión 
operativa), 
efectuando CALPIL 
en el portaaviones 
George Washington, 
a finales del 
pasado mes de 
octubre. 
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La US Navy, con sus doce por- 
taaviones en servicio, más diez alas 
embarcadas (CVW) y una de re- 
serva (CVWR) es la mayor poten- 


cia aeronaval del planeta. Desde fi- 
nales de los años sesenta, prime- 
ro por motivaciones económicas y 
después por el final de la Guerra 


Fría, la fuerza de portaaviones se 
ha ido reduciendo desde los 25 que 
llegó a tener en servicio activo la 
US Navy. Sin embargo, hoy día 


existen planes a largo plazo para 
mantener una fuerza aeronaval ade- 
cuada durante buena parte del re- 
cién estrenado milenio. 

La clase Nitmiz, de los que hay 
nueve operativos y uno en cons- 
trucción, son los mayores buques 
de guerra en el mundo. El USS Ni- 
mitz (CVN 68) fue el primero en 
ser sometido a un proceso de re- 
abastecimiento de combustible 
nuclear y revisión general en los 
astilleros Newport News Ship- 
building en Newport News, Vir- 
ginia, que comenzó en 1998 y que 
duró tres años. Actualmente es- 
tá en las últimas fases de este 
proceso el USS Dwoght D. Ei- 
senhower (CVN 69). El portaa- 
viones de la próxima generación, 
CVN 21, cuyo numeral es CVN 
78, comenzará a ser construido 


en 2007, entrando en servicio en 
2014 para sustituir al USS Enter- 
prise (CVN 65) que habrá sobre- 
pasado los 50 años de edad. El si- 


guiente, CVN 79 comenzará su 
construcción en 2012 y sustituirá 
al USS John F. Kennedy en 2018, 
cuando cumpla sus 50 años. = 


= Otro legendario 
escuadrón de 
Tomcat que en 
2005 recibirá el 
Super Hornet: VF- 
103 "Jolly Rogers"; 
este ejemplar 
embarcado en el 
John F. Kennedy, 
fue fotografiado 
desde su punto 
mientras realizaban 
una misión de 
patrulla sobre Irak 
el pasado octubre. 


= Formación mixta de 
dos F/A-18C(VFA- 
34)y un F-148 (VE 
103) sobre Irak en 
misión de apoyo a 
las fuerzas 
multinacionales en 
la ofensiva de 
Faluya, 8 de 
noviembre de 
2004. Se aprecia el 
misil Maverick y la 
bomba GBU-38 en 
los Hornet. 


= Un F/A-180 del 
escuadrón VFA-34 “Blu 
Blasters” de la Carrier 
Air Wing 17, 
actualmente embarcac 
en el USS John F. 
Kennedy, lanzó las do: 
primeras bombas GBU 
38 (JDAM) sobre 
posiciones terroristas 
en Faluya el 29 de 
octubre. La nueva 
bomba, debido a su 
peso (225 kg.), 
volumen y 
extraordinaria precisión 
es perfecta para el 
combate urbano, ya qu 
permite evitar los 
siempre lamentables 
daños colaterales. 
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PORTAAVIONES US NAVY 


CARACTERÍSTICAS GENERALES, CLASE NIMITZ 
Constructor: 

Newport News Shipbuilding Co., Newport News, Virginia. 
Planta Motríz: Dos reactores nucleares, cuatro hélices 
Eslora Máxima: 332.85 metros 
Ancho Cubierta de Vuelo: 76.8 metros 
Manga: 40.84 metros 
Desplazamiento: 97.000 toneladas 
Velocidad: 30+ nudos 
Aeronaves: 85 
Coste: aproximadamente $4.5 billón cada uno 
Buques: 

USS Nimitz (CVN 68), San Diego, Calif. 

USS Dwight D. Eisenhower (CVN 69), Newport News, Virginia. 
USS Carl Vinson (CVN 70), Bremerton, Wash. 

USS Theodore Roosevelt (CVN 71), Norfolk, Va. 

USS Abraham Lincoln (CVN 72), Everett, Wash. 

USS George Washington (CVN 73), Norfolk, Va. 

USS John C. Stennis (CVN 74), San Diego, Calif. 

USS Harry S. Truman (CVN 75), Norfolk, Va. 

USS Ronald Reagan (CVN 76), San Diego, Calif. 


George H.W. Bush (CVN 77) (Puesta de quilla en grada el 6 sep- 
tiembre de 2003) 


Dotación del buque 3.200 - del Ala Embarcada: 2.480 


Armamento: 
Dos o tres (dependiendo de la modificación) lanzadores NA- 
TO Sea Sparrow, montajes de 20mm Phalanx CIWS: (tres en 
Nimitz y Dwight D. Eisenhower y cuatro en el Vinson y poste- 
riores buques de la clase) 


CARACTERÍSTICAS GENERALES, ENTERPRISE 


Constructor: 
Newport News Shipbuilding Co., Newport News, Virginia. 


Planta motríz: Ocho reactors nucleares, cuatro hélices 
Eslora máxima: 335.64 metros 

Anchura cubierta de vuelo: 75.6 metros 

Manga: 39.9 metros 

Desplazamiento: 89,600 toneladas 

Velocidad: 30+ nudos 

Aeronaves: 85 

Buque: USS Enterprise (CVN 65), Norfolk, Va. 

Dotación del buque: 3.350 - del Ala embarcada 2.480 


Armamento: 
Dos lanzadores de misiles Sea Sparrow, tres montajes Phalanx 
CIWS de 20 mm. 


CARACTERÍSTICAS GENERALES, JOHN F. KENNEDY 


Constructor: 
Newport News Shipbuilding, Newport News, Virginia 


Planta Motríz: Ocho calderas, cuatro ejes, 
potencia total 280.000 CV 
Eslora: 315.6 metros 
Anchura Cubierta de Vuelo: 76.8 metros 
Manga: 39.6 metros 
Desplazamiento: 82,000 toneladas 
Velocidad: 30+ nudos 
Aeronaves: Aproximadamente 85 
Buque: USS John F. Kennedy (CV 67); Mayport, Floridaa 
Dotación Buque: 3.117 - del Ala Embarcada: 2.480 
Armamento: . 
Misiles Sea Sparrow, tres montajes Phalanx CIWS de 20mm 


CARACTERÍSTICAS GENERALES, CLASE KITTY HAWK 
Constructor: New York Ship Building Corp, Camden, N.J. 
Planta Motriz: y 
Ocho calderas, cuatro turbines de vapor, cuatro helices, 
280.000 CV 
Eslora: 323.8 metros 
Anchura Cubierta de Vuelo: 76.8 metros 
Manga: 39 metros 
Desplazamiento: 80,800 toneladas 
Velocidad: 30+ nudos 
Aeronaves: 85 
Buque: USS Kitty Hawk (CV 63), Yokosuka, Japan 
Dotación Buque: 3.150 - del Ala Embarcada: 2.480 
Armamento: 
lanzadores Sea Sparrow, tres montajes Phalanx CIWS 
de 20 mm. 


ALAS EMBARCADAS INDICATIVO 
Carrier Air Wing 1 (CVW-1) AB* 
Carrier Air Wing 2 NE 
Carrier Air Wing 3 AC 
Carrier Air Wing 5 NF 
Carrier Air Wing 7- AG 
Carrier Air Wing 8 AJ 
Carrier Air Wing 9 NG 
Carrier Air Wing 11 NH 
Carrier Air Wing 14 NK 
Carrier Air Wing 17 AA 
Carrier Air Wing Reserve 20 AF 


-Habitualmente, aquellas que comienzan su indicativo por la le- 
tra A, están asignadas en el Atlántico (Costa Este) y por N en el Pa- 
cífico (Costa Oeste). La CVW-5, junto con el USS Kitty Hawk está 
permanentemente desplegada en Japón, en la base naval de Yo- 
kosuka el portaaviones y en la estación aeronaval de Atsugi la 
CVW-5 y sus aeronaves. 


128 Fuerza Naval 


Vista de popa del Príncipe de Asturias 
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